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PRÉCIS 

DES    PRATIQUES 

DE 


SOUS   PRESSE  y    pour   paraître    vers    le 
Mois  de  Septembre  1817. 

SUPPLÉMENT  AU  PRÉCIS  DES  PRATIQUES 
DE  L'ART  NAVAL;  par  J.-B.-A.  Baeron  , 
Lieutenant  de  vaisseau. 

Ce  Supplément ,  qui  pourra  se  joindre  à  l'Ouvrage  ou  s'en  dé- 
tacher ,  contiendra  : 

Un  Calepin  ,  ou  Glossaire ,  en  anglais ,  espagnol  et  français  ,  des 
Termes  de  Commerce,  Mesures  et  Poids  étrangers  comparés  aux  nôtres  , 
Denrées  et  Marchandises  des  différens  pays  ;  un  Tableau  d,es  Monnaies 
des  diverses  Puissances  du  Globe ,  présentant  leur  titre  et  leur 
valeur  comparée  avec  notre  Monnaie  :  ce  Tableau  sera  augmenté 
d'une  colonne  indiquant  le  poids  de  chaque  pièce  ;  la  Valeur 
de  quelques  Monnaies  de  l'Inde  et  autres  pays  éloignés  ;  enfin  un 
Petit  Vocabulaire  ,  à  l'usage  des  Marins  et  du  Commercé  ,  renfermant 
les  noms  d'une  partie  des  choses  les  plus  essentielles  à"  la  vie, 
en  douze  langues  ;  savoir  :  Français ,  Latin ,  Italien  ,  Espagnol ,  Por- 
tugais ,  Anglais ,  Hollandais  ,  Danois  ,  Suédois  ,  Allemand  ,  Russe 
et  Bas-breton. 

In-8°.  ,   de  3  Feuilles  environ. 

Sur  Papier  ordinaire,   i  fr.  5o  c.  et  i  f.  65  c.  franc  de  port. 


Piuxj  \ 


Sur  Papier  vélin.   .  .  3  fr.  oo  c.  et  3  f.  25 


PRECIS 

DES  PRATIQUES 


EN    FRANCE, 

EN  ESPAGNE  ET  EN  ANGLETERRE, 

DONNANT,  POUR   LES   TROIS  MARINES, 

Les  termes  techniques  ,  les  commandemess  et  des  vocabulaires  en 
français  ,  espagnol  et  anglais  ;  des  tables  des  dimensions  de 
la  mature;  les  proportions  du  gréement  ,  etc.  ,  pour  chaque  espece 
de  vaisseau  de  guerre  ou  de  commerce  ;  les  manoeuvres 
particulières  ,  les  évolutions  j  la  desce1ption  des  pavillons  de 

TOUTES  LES  NATIONS  ,    etc.  ,    etc.  ;    QUELQUES    DÉCOUVERTES    RÉCEKTES  ; 
AVEC    DES    PLANCHES    D'APRES    LES    DESSINS     DE    L'AUTEUR. 

Dédié  à  S.  A.  R.  Monseigneur  le  DUC  D  ANGOULÈME , 

Amiral  de   France. 

Par   J.-B.-A.   BABRON  , 

Lieutenant  Je  Vaisseau,  retraité   en  Novembre   i8i3. 


Scientia  ISav.tlis  ventorum  marisque  dorainatrix. 


A   BREST, 

DE  L'IMPRIMERIE  DE  MICHEL  ,  IMPRIMEUR  DU  ROI. 

Juillet    i  8  i  7 . 
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INTRODUCTION 


i_/EST  à  vingt-deux  ans,  loin  de  ma  Patrie,  et  proscrit,  après 
avoir  récemment  combattu  pour  elle,  que,  voulant  la  servir  encore 
dans  l'avenir  ,  je  conçus  le  plan  de  cet   Ouvrage. 

J'avais  partagé  ,  avec  des  français  dévoués  ,  l'honneur  et  les  dangers 
d'avoir  proclamé  Louis  XVII,  à  Toulon  :  la  Providence  ne  permit 
pas  alors  que  nos  efforts  fussent  couronnés  par  le  succès  ,  afin 
d'offrir  au  Monde  l'exemple  d'une  terrible  et  grande  leçon.  Je  vins 
en  Angleterre  en  1794  ,  sous  le  pavillon  blanc,  second  lieutenant  de 
la  frégate  du  Roi,  la  Topaze ,  commandée  par  M.  le  Comte  De  Grasse. 

Après  avoir  servi  la  cause  du  Roi ,  je  désirai  aussi  remplir  ma 
tâche  envers  ma  Patrie  :  je  m'occupai  ,  dans  mon  exil ,  à  faire 
des  extraits,  à  recueillir  des  notes,  et  je  puisai  même  dans  les 
opérations  maritimes  du  tems   des    données    utiles  à  mon  plan. 

Si  j'ai  eu  souvent  à  gémir  des  maux  de  la  France  ,  combien  de  fois 
n'ai-je  pas  éprouvé  que  j'étais  toujours  français  ,  en  tressaillant 
au  récit  des  triomphes  de  mes  compatriotes  ,  lors  même  qu'ils 
semblaient  reculer  l'époque   de  mon  retour  dans   mes   foyers. 

A  l'exemple  d'un  grand  nombre  de  français  ,  je  revins  dans  ma 
Patrie  en  1S01  .  ne  voyant  plus  que  la  France  ,  lorsque  tous  nos 
efforts  pour  rétablir  le  trône  de  Saint-Louis  eurent  été  infructueux. 

Appelé  au  service  à  la  tête  des  enseignes  de  vaisseau  ,  je  pré- 
sentai au  Ministre  Forfait  un  Travail  sur  les  vices  du  matériel 
de  notre  artillerie '  navale ,  et  quelques  autres  idées  qui  fuient 
accueillies   favorablement. 

La  fortune  ne  cessa  pas  de  m'être  contraire,  puisque  je  ne  dus, 
malgré  mon  activité  et  mon  zèle,  le  grade  de  lieutenant  de  vaisseau 
qu'à  un  ordre  du  jour,  pour  une  action  honorable;  et  que,  dans 
l'espace  de  trois  ans,  je  fis  deux  naufrages,  dans  l'un  desquels, 
m'étant  sauvé  par  une  espèce  de  miracle ,  je  perdis  toutes  mes 
xiotes  ,  et  je  fus  pris  deux    fois. 

Constamment  ooeupe  de  mon  Travail ,  je  m'étais  convaincu  que 
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nous  ne  possédions  pas  en  France  (  et  je  ne  pense  pas  qu'il  en  existe 
autre  part  )  un  Ouvrage  qui  re'unisse  ,  en  un  seul  volume  portatif, 
d'un  prix  modéré ,  toutes  les  Pratiques  de  l'Art  naval  ;  enfin  un 
Fade  mecum  qui  put  servir  de  guide  aux  jeunes  navigateurs.  Le 
Manœuvrier  de  Bourdé-Villehuet ,  seul  Traité  portatif  en  ce  genre, 
ne  parle  ni  de  construction  ,  ni  de  mature  ,  ni  de  gréc-ment  ;  malgré 
son  mérite,  il  a  vieilli,  et  n'est  plus  au  niveau  des  peifeclionnemens 
de  ce  siècle    éclairé. 

Je  sentis  le  grand  avantage  de  joindre  à  mon  Précis  des  Pratiques 
de  l'Art  Naval  les  divers  termes  techniques  ,  vocabulaires ,  com- 
mandemens ,  tables  de  proportions  et  dimensions  usités  dans  les 
trois  principales  Marines  du  Monde.  Nous  ne  possédons  guêpes  que 
le  Vocabulaire  de  M.  L'Escalier  ,  qui  contient  les  termes  de  Marine 
français  et  anglais  ;  mais  cet  Ouvrage,  qui  fait  d'autant  plus  d'honneur 
à  l'Auteur  qu'il  n'était  pas  marin ,  n'est  qu'un  Vocabulaire  :  il  est 
si  volumineux  (  2  volumes  in-40.  )  et  d'un  si  haut  prix  (  5o  fr.  ), 
que  ce  double  inconvénient  ne  permet  pas  toujours  aux  jeunes 
navigateurs  de  l'avoir  à  bord  ,  où ,  le  plus  souvent ,  ils  n'ont  d'autre 
place  pour  une  bibliothèque  que  la  poche  à  la  tête  de  leur  hamac , 
ou   le  coin   de  leur  malle. 

Le  Dictionnaire  des  termes  de  Marine,  de  Romme,  contient  aussi 
des  termes  anglais  :  c'est  un  très-bon  Ouvrage  ;  mais  il  ne  peut 
être  considéré  comme  Livre  pratique.  Quant  à  l'espagnol ,  je  n'ai 
pu  découvrir  rien  de  moderne ,  si  ce  n'est  un  excellent  Dictionnaire 
de  Marine ,  français  et  espagnol  ,  dont  nous  sommes  redevables  à 
Mrs.  Lhuillier  ,  actuellement  capitaine  de  frégate ,  et  Petit  ,  secré- 
•  taire  du  Vice-Amiral  Comte  De  Rosily. 

Les  marins  qui ,  partout ,  ont  un  langage  particulier  ,  rarement 
compris  de  leurs  compatriotes  mêmes ,  éprouvant  trop  fréquemment 
des  difficultés  et  des  retards  fâcheux ,  faute  de  se  faire  entendre 
dans  les  pays  étrangers  ,  pourront  ,  à  l'aide  de  mon  Ouvrage ,  se 
passer  souvent  d'interprètes ,  d'autant  plus  que  l'anglais  semble  être 
en  quelque  sorte  la  langue  universelle  maritime  ,  vu  l'étendue  des 
relations  commerciales   de  l'Angleterre. 

Chargé,  en  1810,  par  le  Général  Caffarellï,  Préfet  maritime , 
à  Brest,   de  la  traduction  d'un   Ouvrage   anglais  sur  la  Marine,  je 
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communiquai  quelques  fragmens  de  mon  Précis  de  l'Art  Naval  à 
cet  Administrateur  éclairé;  il  m'engagea  à  l'achever,  et  me  profit 
qu'il  le  ferait  imprimer  à  l'imprimerie  du  Port  :  je  le  continuai  donc  , 
maigre  les  difficultés  d'une  suite  d'appareillages  et  d'exercices  *e 
rade  journaliers  auxquels  jetais  assujéti  ,  étant  embarqué  et  fré- 
quemment chargé  du  détail   d'un  vaisseau  de   7/,. 

Le  Général  Ciffarelly  ayant  été  rappelé  au  Conseil-d'État ,  pré- 
senta lui-même  au  Ministre  ,  le  2S  mars  1812,  le  manuscrit  de  mon 
Ouvrage.  S.  Exe.  m'écrivit,  le  18  avril  suivant,  une  lettre  flatteuse, 
m'engageant  à  le  terminer  et  à  le  communiquer  aux  officiers  ex- 
périmentés dont  il  pourrait  m'ètre  avantageux  de  consulter  les  lumières  : 
je  m'en  fis  un  devoir  ,  et  il  obtint  les  suffrages  attestés  de  quelques 
chefs  de  la  Marine  connus  par  leur  mérite  et  leur  expérience.  J'en 
aurais  probablement  obtenu  l'impression  aux.  frais  du  Gouvernement, 
si  des  événemens  malheureux  ,  qui  se  succédèrent  avec  rapidité , 
ne  m'eussent  empêché  d'v  songer. 

La  France  revit  enfin  son  Roi ,  pour  prix  de  tant  de  sacrifices. 
Comme  j'étais  persuadé  que  mon  Ouvrage  ne  pouvait  pas  paraître 
sous  des  auspices  plus  susceptibles  d'assurer  son  succès  que  sous  le 
patronnage  d'un  Prince  auguste  et  vénéré  ,  j'osai  solliciter,  et  j'obtins 
la  faveur  insigne  de  placer  le  nom  de  Son  Altesse  Royale  Monsei- 
gneur le  Duc  d'Asgoulème  ,  Amiral  de  France  ,  à  la  tète  de  mon 
Précis  des  Pratiques  de  l'Art  Naval. 

La  première  Partie  ,  que  l'on  peut  justement  considérer  comme  prépa- 
ratoire à  la  science  du  navigateur  ,  et  qui ,  vu  la  sécheresse  des  élémens 
qui  la  composent ,  n'offre  pas  l'intérêt  des  2f.  et  3e.  Parties  ,  comprend 
un  Précis  de  la  construction  navale  ,  de  la  mâture  ,  du  gréement , 
de  la  voilure,  de  l'arrimage,  de  l'armement  et  de  l'artillerie  ces 
vaisseaux ,  avec  des  tables  de  proportions  ,  les  dimensions  ,  et  les 
vocabulaires  dans  les  trois  langues  ;  j'y  ai  joint  une  Notice  sur  le 
personnel  et  le  matériel  des  ports,  en  France,  en  Espagne,  en 
Angleterre  ;  la  cause  des  marées  et  courans ,  des  vents ,  ouragans  , 
tourbillons,  trombes,  moussons,  brises  de  terre  et  du  large;  un 
Essai  sur  la  déclinaison  de  l'aiguille  aimantée  ;  des  Notes  sur  la 
dérive  ,    la    latitude   et   la  longitude  terminent  cette  Partie. 

Les  seconde  et  troisième  Parties  comprennent  la  portion  briltanJe 
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de  la  Science  navale,  et  détaillent  la  Pratique  de  toutes  les  ma- 
nœuvres particulières  des  vaisseaux  de  guerre  et  du  commerce  ,  et 
les  évolutions  en  armée;  j'y  ai  joint  aussi,  dans  les  trois  langues, 
les  divers  commandemens  qui  ont  r-ipport  à  leur  exécution.  L'Ouvrage 
est  orné  de  planches,  dont  la  plupart  abrègent  et  facilitent  les  ex- 
plications de  la  Tactique.  J'ai  mis  toute  mon  attention  à  n'omettre 
aucun  des  incidens  qui  peuvent  survenir  en  rade  ou  à  la  mer,  ;  et 
j'espère  que  le  marin  expérimenté  et  impartial  conviendra  que  j'y 
ai  réuni ,  sous  un  petit  format ,  tout  ce  qui  constitue  la  pratique 
habituelle  des  principales  Marines  du  Monde.  Le  jeune  navigateur 
y  trouvera  mis  à  sa  portée  tout  ce  qu'il  lui  est  essentiel  de  savoir 
et  une  variété  de  cas  peu  connus  ,  qui  n'ont  jamais  été  publiés  , 
quoique  très-intéressans  par  leur  utilité  :  tels  que  l'ancre  flottante , 
la  perte  du  gouvernail ,  les  divers  moyens  de  le  remplacer  ,  etc.  ;  les 
articles  naufrages  ,  couper  les  mâts  ,  établir  les  mâts  de  fortune  ;  le  précis 
d'un  combat  naval  ;  les  voiles  de  détresse  ;  le  portrait  d'un  bon  général 
de  mer  ;  des  observations  sur  la  manière  la  plus  avantageuse  pour  les 
français  de  combattre  sur  mer,  et  les  moyens  d'enflammer  leur  cou- 
rage j  la  description  des  pavillons  des  Nations  maritimes  du  Monde, 
même  ceux  des  chefs  Christophe  et  Pétion  ,  et  des  insurgés  espagnols 
et  portugais  ,  quoique  non  reconnus  des   Puissances  de   l'Europe. 

Une  résidence  de  n  ans  en  Angleterre,  l'avantage  d'avoir  recueilli 
à  bord  des  vaisseaux  anglais  les  commandemens  et  autres  termes 
de  Marine  ,  enfin  l'habitude  de  parler  depuis  près  de  20  ans  l'anglais 
dans  ma  famille ,  et  de  professer  cette  langue  tant  en  Angleterre , 
à  mes  compatriotes ,  prisonniers  comme  moi  sur  parole  ,  qu'en  France  , 
depuis  l'époque  de  ma  retraite,  à  la  fin  de  i8i3,  garantissent  le 
bon  choix  des  expressions  nautiques  anglaises  que  j'ai  employées. 
Quant  à  l'espagnol ,  j'ai  eu  l'occasion  de  l'apprendre  et  de  me  pro- 
curer ,  d'officiers  espagnols  très-instruits ,  qui  partageaient  ma  cap- 
tivité en  Angleterre ,  des  notes  précieuses  ,  sans  lesquelles  il  m'eut 
été  difficile  de  remplir  ce  vide. 

Ce  qui  surtout  paraîtra  utile  pour  le  commerce  ,  est  un  Calepin , 
ou  Glossaire ,  qui  réunira  ,  par  supplément  à  l'Ouvrage  ,  dans  les 
trois  langues,  les  poids  et  mesures  étrangers  comparés  aux  nôtres , 
les   termes    de    commerce    en   usage ,    les    denrées  et   productions 
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exotiques;  un  Tableau  des  monnaies  des  divers  États  du  Globe, 
ayant  l'avantage  de  faire  connaitre  les  titres  ,  les  poids  et  les  va- 
leurs compare'es  aux  nôtres  ,  ainsi  que  celles  de  quelques  monnaies  de 
l'Inde  et  autres  pavs  ;  enfin ,  un  petit  Vocabulaire  ,  à  l'usage  des  marins 
et  dfl  commerce  ,  renfermant  les  noms  d'une  partie  des  choses  les 
plus  essentielles  à  la  vie  ,  en  douze  langues  principales;  savoir  :  fran- 
çais ,  latin,  italien,  espagnol,  portnguais ,  anglais,  hollandais, 
danois,  sue'dois,  allemand,  russe  et  bas-breton. 

J'ai  écarté  toute  démonstration  scientifique ,  afin  que  ce  Précis 
de  l'Art  Naval ,  étant  purement  pratique  ,  quoique  basé  sur  les  dé- 
monstrations théoriques  ,  fut  également  à  la  portée  de  léîève  de  la 
Marine  maître  de  sa  théorie,  et  du  jeune  navigateur  qui,  ne  la 
possédant  pas,  a  néanmoins  le   désir  de  s'instruire. 

Quand  j'ai  été  obligé  ,  en  fait  de  manœuvres  ,  de  répéter  ce  qui 
a  déjà  été  dit ,  j'ai  fait  mon  possible  pour  donner  de  la  clarté  à 
mes  explications  ,  en  me  mettant  au  niveau  des  progrès  de  l'art. 
Si  je  n'ai  pas  toujours  réussi ,  à  l'aide  de  citations  heureuses ,  à 
prêter  de  l'intérêt  à  des  détails  secs  et  arides ,  j'espère  qu'au  moins 
on  y  reconnaîtra  le  cachet  d'un  marin  qui ,  breveté  officier  par 
Lotris  XVI,  au  Concours,  en  1792,  et  comptant  33g  mois  de 
service,  dont  148  de  mer,  s'est  occupé  constamment  de  son  état, 
'  et  que  ,  sous  plus  d'un  rapport  ,  le  Précis  des  Pratiques  de  l'Art 
Naval  pourra  offrir  ,  en  un  seul  volume  ,  des  élémens  plus  complets 
que  ce  qui  a  paru  jusqu'à  présent  sous  un  aussi  petit  format.  Aucun. 
des  faits  cités  n'a  été  hasardé  :  les  uns  sont  déjà  du  domaine  de 
l'histoire,  et  j'ai  indiqué  les  sources  où  j'ai  puisé;  quant  à  ceux 
qui  me  sont  personnels ,  ils  sont  notoires.  J'ai  pensé  qu'ils  pouvaient 
en  quelque  sorte  offrir  des  images  plus  frappantes  pour  ie  jeune 
lecteur  ;  c'est  bien  assurément  l'unique  motif  qui  ait  pu  me  déter- 
miner à  parler  de  moi. 

Je  ne  me  suis  pas  dissimulé  que ,  surtout  comme  marin ,  en 
^l'engageant  dans  la  carrière  si  raboteuse  d'auteur,  et  débutant 
par  un  Ouvrage  aussi  abstrait  que  scientifique,  j'ouvrirais  un  vaste 
champ  à  la  critique  :  celui  qui  ,  si  fréquemment  ,  est  forcé  de 
lutter  contre  Éole  et  Neptune ,  n'a  guères  le  loisir  de  courtiser 
d'autres  muses  qu'Uranie;  mais  ,  comme  mes  juges  naturels  sont  des 
français  ,  quand  bien   même   ils  condamneraient  mon  style  ,  ils  me 
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sauront  toujours  quelque  gré  d'avoir  surmonté  les  craintes  des 
critiques  pour  me  rendre  utile  à  mes  compatriotes.  Si  j'ai  eu  le 
bonheur  d'y  réussir,  je  me  croirai  amplement  dédommagé  de  mes 
longs   travaux. 

Qu'on  ne  s'étonne  pas  de  mon  enthousiasme  toutes  les  fois  qu'il 
a  été  question  de  ma  belle  Patrie  :  l'encre  d'un  marin  français  ,  comme 
moi  passionné  pour  son  état  ,  doit  être  faite  avec  de  la  poudre  à 
canon  ;  sa  plume  phosphorique  doit  s'enflammer  en  parlant  de  la 
gloire ,  quand  il  écrit  pour  des  jeunes  gens ,  et  surtout  des  fran- 
çais. J'ai  souvent  répété  le  mot  honneur  ,  parce  que  c'est  le  fond 
de  la  langue  des  militaires  français  ;  mot  sympathique  ,  qui  toujours 
fixa  leur  attention  ,  et  au  nom  duquel  je  suis  bien  sûr  de  me  faire 
entendre   de   ceux  qui  me  liront. 

Quel  gage  plus  solennel  pourrai-je  présenter  à  mes  compatriotes 
démon  amour  pour  la  France,  de  ma  vénération  et  de  mon  dévouement 
sans  bornes  pour  les  augustes  héritiers  du  trône  de  Saint-Louis  , 
qu'en  dédiant  mon  Ouvrage  au  noble  Fils  de  France  ,  à  l'illustre 
rejeton  du  modèle  des  Chevaliers  français ,  au  Fils  adoptif  de  ce  Roi  père 
de  son  peuple  ,  héritier  des  vertus  du  bon  Henri  ,  qui  a  hissé  pour 
tous  le  signal  de  ralliement  général  et  absolu.  Forçons  donc  de  voiles 
pour  former  une  ligne  bien  serrée  et  en  ordre ,  ayant  à  notre  tête 
des  Bourbons ,  émules  de  nos  plus  illustres  guerriers  ;  loin  de  rien 
craindre ,  nous  devons  tout  espérer  pour  l'avenir ,  si ,  reprenant  la 
dignité  du  titre  de  français  ,  nous  voulions  recouvrer  cet  esprit  public 
qui  seul  opérera  les  prodiges ,  étant  inséparable  de  l'amour  pour  le  Roi  : 
r?tte  fierté  nationale  une  fois  reconquise ,  nous  reprendrons  notre 
prépondérance  en  Europe ,  et  nous  n'aurons  plus  rien  à  envier  à 
cette  Angleterre  ,  grande  sans  doute ,  quoique  trop  préconisée  et  si 
mal  connue. 

Mais  si  le  calme  parfait  était  incompatible  avec  le  caractère  du  fran- 
çais ,  s'il  était  vrai  qu'il  ne  pût  exister  sans  passions,  de  même 
qu'un  vaisseau  ne  peut  naviguer  sans  vent ,  nous  verrions  alors  I« 
Roi ,  en  pilote  habile  ,  orienter  si  bien  ses  voiles  au  plus  près , 
et  diriger  si  habilement  le  timon  en  loffant  à  la  risée,  que,  malgré 
les  vents  les  plus  contraires  et  la  violence  des  courans,  il  nous 
ferait  parer  tous  les  écueils  en  honneur. 
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Pour  moi ,  fier  du  noble  titre  de  français  ,  je  ne  puis  croire  que 
ce  que  je  viens  de  dire  avec  la  franchise  d'un  militaire  et  d'un. 
marin  ait  besoin  d'apologie  ;  mais  je  ne  puis  terminer  cette  Intro- 
duction sans  témoigner  le  de'sir  de  voir  bientôt  la  Marine  royale  de 
France  ce  qu'elle  doit  être  pour  l'Univers,  la  protectrice  puissante 
de  la  liberté  des  mers  et  l'égide  du  commerce.  Sous  le  règne  pa- 
ternel des  Bourbons  ,  de  ces  Princes  éclairés  ,  qui  savent  si  bien  tout 
ce  qu'on  peut  attendre  de  la  vaillance  et  de  la  générosité  française , 
quand  l'honneur  et  la  Patrie  commandent ,  on  peut  espérer  que 
cette  époque  glorieuse  ne  sera  pas  éloignée  ,  puisque  la  France 
compte  avec  orgueil ,  dans  sa  Marine  actuelle ,  une  foule  de  braves 
qui ,  dans  tous  les  tems  ,  surent  rendre  le  pavillon  français  redou- 
table aux  ennemis  de  la  Patrie ,  et  qui  ,  à  la  voix  de  leur  Roi , 
mourraient  tous  aujourd'hui  pour  le   conserver  pur  et  sans  tache. 


(  Voyez   f  Errata  à  La  fin    dit.  Volume.  ) 
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JLiA  Marine,  ou  l'Art  Naval,  la  Marina  ,  the  Naval 
Art  ,  or  sea-Affairs  ,  comprend  tout  ce  qui  a  rapport 
au  service  de  la  mer,  soit  pour  la  construction  des 
vaisseaux  ou  l'architecture  navale  ,  la  navigation  ,  les 
évolutions,  l'armement  et  équipement  des  vaisseaux, 
et  le  commerce  maritime;  soit  relativement  au  corps 
des  officiers  militaires  et  civils;  soit  euiin  à  tous  ceux 
qui  sont  employés  pour  le  service  des  ports  ,  des  arse- 
naux et  des  armées  navales.  Ou  entend  aussi  par  Ma- 
rine ,  alors  exprimée  uniquement  par  Marina,  Navy  , 
l'ensemble  de  tous  les  vaisseaux  et  autres  bâtimens  , 
et  des  munitions  appartenant  à  un  état  ou  à  une  puissance 
maritime  ,  pour  la  défendre  de  ses  enuemis  ou  les 
attaquer ,  et  pour  protéger  son  commerce  par  mer 
ou  détruire  celui  de  ses  ennemis.  C'est  sous  ce  rap- 
port que  l'on  dit  la  Marine  royale  de  France  et  la 
Marine  royale  d'Angleterre ,  et  qu'on  distingue  la  ma- 
rine militaire  et  la  marine   marchande. 

La  Mariue  militaire  et  royale  de  France  comprend 
donc  les  vaisseaux  armés  en  guerre  et  appartenant  au 
Roi  ou  à  l'état  ;  on  la  nomme  la  Marina  guerrera  à 
real ,  the  royal  Navy.  La  marine  marchande  rla  ma~ 

i 


(O 

rina  mcrcante ,  the  merchant  navy  ,  est  celle  qui  com- 
prend les  vaisseaux,  et  navires  marchands  appartenant 
à  des  armateurs  ou  particuliers  :  ceux-ci  sont  quel- 
quefois armes  en  guerre  ,  comme  corsaires  ,  pour  la 
course,  ou  comme  lettres  de  marque,  ou  seulement 
pour  se   défendre.  # 

Ou  exprime  encore  par  le  terme  Manne ,  le  recueil 
des  connaissances  et  des  arts  nécessaires  à  la  construc- 
tion ,  a  l'armement  et  équipement  des  vaisseaux  ,  ainsi 
qu'à  leur  navigation  :  cette  science  est  très-étendue 
et  eu  embrasse  une  multitude  d'autres.  Nous  allons 
commencer  par  parler  de  la  première,  qui  traite  de  la 
construction  des  vaisseaux. 

De  T Architecture  navale. 

L'Architecture  navale  ou  la  Construction  navale  ,  Ar~ 
quitectiira  naval ,  ship-building  ,  est  en  général  l'art  de 
construire  ou  de  bâtir  les  vaisseaux  et  autres  bâtimens 
destinés  à  naviguer  sur  mer.  C'est  un  art  trop  complique 
pour  le  traiter  ici  en  détail,  sans  passer  les  limites  que 
nous  nous  sommes  imposées  dans  cet  Ouvrage;  nous  nous 
bornerons  à  en  indiquer  la  pratique  en   abrégé. 

La  Construction  est  le  premier  pas  d'un  constructeur 
vers  le  mécanisme  :  il  devient  alors  en  quelque    sorte 
le  charpentier  pour  l'exécution  de  son  pian  ;  et  il  doit 
l'être    en    effet  pour  l'économie   du  bois  de  la  char- 
pente et  pour  profiter  à  propos  de  toutes  les   pièces , 
et  les  placer  convenablement,  afin  de  n'eu  point  perdre; 
il  doit  donner  les  liaisons  les  plus  fortes  à  son  archi- 
tecture ,    afin   qu'elle  dure  le   plus  qu'il   est  possible; 
il  détermine  toutes  les  dimensions  des  pièces,  leur  posi- 
tion ,    leur  figure  ,  leur  place ,  l'union  des   unes  avec 
les  autres  ,  et  leurs  liaisons.    Le  plan  géométrique  du 
vaisseau  ayant  été  exécuté  par  ringéuieur-constructeur  , 
et    le    chantier     ou    cale   de    construction    étant    eu 
bon  état,  nous  supposerons  que  ee  soit  un  vaisseau  de 
80  canons  que  l'on  veuille  construire  : 
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On  commence  par  placer  sur  Ja  cale  la  quille  du 
vaisseau  ,  le  côté  de  l'arrière  en  bas  vers  la  mer  ,  et 
le  côté  de  l'avant  vers  le  haut  du  chantier  ou  de  la 
cale  ; 

On  élève  Fétrave  au-dessus  du  brion  par  le  moyen 
des  bignes  ;  on  vérifie  son  aplomb  et  la  justesse  de 
sa  position ,  et  on  la  soutient  à  sa  place  par  des  accores 
ou  épouiilles; 

Ayant  façonné  et  assemblé  toutes  les  pièces  qui  com- 
posent Farcasseou  la  charpente  de  la  poupe  du  vaisseau, 
on  l'élève  de  même  sur  le  talon  de  la  quille  à  l'ex- 
trémité de  l'arrière  ;  ou  la  met  à  son  exacte  position, 
et  on  l'étaie par  de  accores  placés  dans  ditférens endroits; 

On   place  le  contre-étambot  intérieur; 

On  place  la  contre-quille  et  la  contre-étrave ,  et  on 
les  cheville  sur  la  quille  et  sur  Fétrave  avec  des  gour- 
nables  ; 

On  façonne  et  met  en  place  la  courbe  d'étambot  et 
sa  continuation  sur  la  contre-quille;  on  cheville  le  tout 
solidement  ; 

On  façonue  et  on  cheville  ensemble  sur  le  terrain 
voisin  de  la  cale  ou  du  chantier,  les  varaugues  ,  genoux 
et  alonges  qui  composent  chacun  des  couples  de  levée 
réglée  par  le  constructeur  ;  et  quand  ces  couples  sont 
ainsi  formés  ,  on  les  élève  ,  l'un  après  l'autre  , 
sur  la  quille  et  la  contre-quille  ,  au  moyen  des  bigues, 
en  commençant  par  le  couple  le  plus  en  arrière  jusqu'à 
celui  qui  est  le  plus  en  avant ,  ou  au  couple  de  collis; 
on  les  met  à  leur  juste  place  par  le  moyen  de  Fequerre 
et  de  l'aplomb  ,  et  on  les  y  soutient  par  un  nombre 
suffisant  d'accores  ou   d'éponlillcs  de  sapin  ; 

On  exécute  et  place  toutes  les  lisses  qui  embrassent 
par  dehors  tous  ces  couples  :  ces  lisses  se  font  minces 
et  légères,  en  bois  de  sapin,  ne  devaut  servir  que  pour 
aider  à  la  construction  du  vaisseau  ,  et  se  levant  à 
mesure   qu'on  le  garnit  de  ses  bordages   extérieurs  ; 

On  entoure  le  vaisseau  de  foi  ans  ou  matereaux,  por- 
tant leurs  pieds  à  terre ,  élevés  perpendiculairement  : 
ces  (brans  sont  garais  eu  haut  de  palans  et  cartaheux, 
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et  ont ,  à  divers  points  de  leur  hauteur ,  des  traverses 
qui  procurent  des  points  d'appui  pr  v  élever  les  pièces 
de  bois  ou  dresser  les  échafauds  sur  lesquels  doivent 
se  tenir  les  ouvriers  ; 

On  fait  les  couples  de  remplissage  qui  garnissent 
l'intervalle  des  couples  de  levée;  mais  on  ne  les  place 
pas,  comme  ceux-ci,  tout  formes  et  assemblés,  l'un 
après  l'autre  :  on  place  successivement  toutes  les  va- 
rangues et  demi-varangues  de  tous  les  couples  ,  en- 
suiie  les  genoux  tribord  et  bâbord  ,  les  premières  alouges 
tribord  et  bâbord  ,  les  deuxièmes  alonges ,  enfin  les 
troisièmes  et  quatrièmes  alouges  ,  les  alonges  d'écu- 
biers  et  les  apôtres  ; 

On  façonne  et  met  en  place  les  alonges  des  écubiers 
et  apôtres; 

On  châsse  dans  l'intervalle  qui  est  daus  chaque  entre- 
deux de  varangues,  au-dessus  de  la  quille  et  de  la 
contre-quille  ,  de  petites  pièces  de  bois  appelées  acotars 
ou  clefs  ,  pour  les  contenir   et  les   affermir  ; 

On  façonne  et  place  les  pièces  de  carlingue  et  les 
marsouins  de  l'avant  et  de  l'arrière  ;  on  les  cheville 
avec  les  varangues  ,  la  contre- quille  et  la  quille  de  de- 
hors en  dedans  ; 

On  châsse  un  ou  deux  rangs  d'acotars  ou  clefs  pa- 
rallèlement à  la  quille  tribord  et  bâbord  ,  dans  les 
mailles  ou  intervalles  eutre  les  couples,  afin  de  les  con- 
tenir et  les  empêcher  de  jouer  ; 

On  place  les  vaigres  de  fond,  ce  qu'on  appelle  aussi 
border  le  petit  fond  du  vaisseau  , ayant  eu  soin  déparer 
auparavant  le  dedans  des  couples  avec  l'herminette  , 
pour  en  ôter  toutes  les  inégalités; 

On  façonne  et  met  en  place  la  bauquière  du  premier 
pont  du  vaisseau ,  tribord  et  bâbord  ; 

On  met  en-dessus  la  serre-bauquière  et  les  autres 
■vaigres  qui  sont  au-dessous,  appelées  vaigres  d'empâture  ; 

On  place  les  vaigres  de  petit  fond  ou  de  fleur  ,  qui 
sont  entre  ces  derniers  et  les  vaigres  de  fond  ;  ces  vai- 
gres se  mettent  ordinairement,  tant  plein  que  vide,  à 
l'ayant  et  à  l'arrière,  à  l'endroit  de  la  soute  aux  poudres 
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et  des  caissons  à  gargousses ,  où  les  couples  sont  en- 
tièremeut   recouverts  et  vaigrés; 

On  façonne  et  met  à  leurs  places  ,  successivement, 
tous  les  baux  du  premier  pont  et  ceux  du  faux-pont; 

On  place  les  extrémités  entre  chaque  bau  ,  au-dessus 
de  la  bauquière; 

On  façonne,  place  et  cheville  les  courbes  des  baux 
du  premier  pont  et  du  faux-pont; 

On  façonne  et  châsse  à  leurs  places  les  traversius 
des  baux  du  premier   pont  ; 

Ou   établit  les   barrots  ou  lattes  du  premier  pont; 

On  place  la  gouttière  du  premier  pont  tribord  et 
bâbord,   de  long  en  long  du  vaisseau; 

On  marque  la  place  des  sabords  de  la  première  batterie  ; 
on  coupe  les  aîonges  ,  qui  se  trouvent  dans  les  places  où 
ils  doivent  être  percés  ;  on  forme  les  scuiliets  ;  en  uu 
mot  ,  on  forme  et  perce  les  sabords  ; 

On  place  les  bordages  intérieurs  ,  appelés  feuilles  bre- 
tonnes ,  et  ceux  qui  forment  l'entre-detix  des  sabords 
en  dedans  ; 

On  façonne  ,  met  en  place  et  cheville  les  porques 
composées  de  leurs  varangues  et  demi-varangues  ,  pre- 
mières ,  deuxièmes  et  troisièmes  alonges  ou  aiguillettes  ; 

On  façonne  et  cheville  à  leurs  places  les  guirlandes 
pour  affermir  l'avant  du  vaisseau  ,  et  les  courbes  d'ar- 
casse  pour  fortifier  l'arrière  ; 

On  place  et  cheville  la  serre  gouttière  du  premier 
pont  ; 

On  place  et  cheville  les  hiloires  du  premier  pont  , 
et  on  ferme  toutes  les  écoutiiles  et  les  étembrais  qui 
doivent   être  ouverts  sur  ce  pont  ; 

Ou  place  les  épontilles  dans  la  cale,  qui  portent  sur 
la  carlingue  au  milieu  du  vaisseau  ,  pour  soutenir  les 
baux  du  premier  pont  ; 

Ou  borde  en   entier  le  premier  pont  ; 

On  établit  et  cheville  en  avant  la  guirlande  des  écu- 
biers  ; 

On  façonne  et  établit  à  leurs  places  les  bittes  et 
toutes  les  pièces  qui  en  composent  Ja  charpente  ; 
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On  forme  les  carlingues  du  grand  mât  et  du  mât  de 
misaine  au  fond  du    vaisseau  ; 

On  façonne  et  cheville  à  leurs  places  les  deux,  plus 
basses  préceintes ,  c'est-à-dire  la  première  ei  la  deuxième 
qui  sont  au-dessous  de  la  batterie  et  le  bordage  qui 
est  entre  ces  pi  éceinles  ; 

On  borde  le  fraîic-bord  du  vaisseau  ou  Texte  rieur 
de  la  partie  qui  doit  être  submergée,  en  commençant 

Î>ar  le  gabord  ,  qui  est  le  bordage  le  plus  voisin  de 
a  quille  ,  et  de  là  en  moutant  jusqu'au-dessous  de  la 
plus  basse  préceinte  ,  ayant  soin  de  parer  auparavant 
le  dehors  des  couples ,  pour  adoucir  leur  contour ,  en 
ôter  les  iuégalités  et  la  grossièreté  du  travail  ,  a(iu 
que  les  bordages  s'y  adaptent  parfaitement,  à  mesure 
qu'on  borde  le  vaisseau  :  ce  qui  se  fait  également  à 
tribord  et  à  bâbord;  on  ôte  les  lisses  ,  qui  deviennent 
alors  inutiles;  et  quant  a:rx  accotes  qui  soutiennent  les 
couples  ,  on  les  ôte  à  mesure  qu'on  travaille  dessus  les 
couples ,  et  on  les  remet  après  par-dessus  les  bordages; 

On  forme  l'archi-pompe  du  grand  mât  et  le  parquet 
à  boulet  en  avant  de  cette  archi-pompe  ,  et  on  recouvre 
le  tout  de  bordages; 

On  forme  le  faux-pont ,  on  y  pratique  les  ouvertures 
ou  écoulilles  nécessaires,  et  on  le  couvre  de  bordages 
ou  de   son  pont  ; 

On  façonne  et  place  en  avant  de  l'étrave  le  tailla- 
mer  ,  la  gorgère  ,  les  aiguilles  ,  le  digon  ;  on  frise  la 
courbe  de  capucine  et  les  jotlereaux  de  l'éperon  en 
avant  du  vaisseau  ; 

On  place  le  coutre-étambot ,  et  ou  y  fixe  les  ferrures 
appelées  femelots  ou  roses  de  gouvernail. 

Quelques  vaisseaux  sont  lancés  à  la  mer  dans  cet 
état  lorsqu'on  craint  que  leur  poids  ne  charge  trop 
les  chantiers  sur  lesquels  ils  ont  été  construits;  et,  dans 
ce  cas,  on  calfate  le  fond  du  vaisseau,  c'est-à-dire 
sou  vaigrage  et  son  premier  pout ,  et  on  goudronne 
les  coulures  ;  mais  généralement  on  continue  sa  cons- 
truction comme  il  suit: 

Ou  recouvre  la  grande  voûte  de  ses  bordages ,   on 
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y  forme  les  deux  sabords  de  retraite  de  la  Sainte-Barbe 
et  l'ouverture  pour   le    gouvernail  ; 

Ou  façonne  et  met  eu  place  la  bauquière  du  second 
pont  ; 

Ou  façonne  et  met  en  place  les  baux  du  second  pont  ; 

On  place  les  entremises  qui  contiennent  les  baux 
du  second  pont  dans  l'intervalle  au-dessus  de  la  bau- 
quière  ; 

On  façonne  et  cbàsse  à  leurs  places  les  traversins  des 
baux  du  second  pont; 

On  établit  et  cbeville  toutes  les  courbes  qui  for- 
tifient les  baux  du  second  pont; 

Ou  e'tablit  les  barrots  ou   lattes    du  second  pont  ; 

On  façonne  et  met  en  place  la  gouttière  du  second 
pont,  triboid  et  bâbord,  ei  le  bordage  qui  la  suit, 
appelé   serre- gouttière  ; 

On  place  et  cheville  les  liiloires  du  second  pont, 
et  on  ferme  tous  les  étambrais  et  écoutilles  qui  doivent 
être  ouverts  sur  ce  pont  ; 

On  façonne  et  met  en  place  le  sep  ou  choumar  de 
grandes  drisses  ,  le  sep  d'écoute  du  grand  hunier  et 
le  sep  de  drisses  de  misaine  ;  ou  forme  le  chambruye 
ou  la  carlingue  du  màt  de  beaupré,  et  la  galle  avec 
ses  courbes  ; 

Ou  borde  le  second  pont ,  à  la  réserve  des  ouver- 
tures ,  qui  ne  doivent  être  recouvertes  que  par  des 
caillebotis  ,  et  on  les  calfate; 

On  façonne  et  chevilleà  leurs  places  les  deux  préccintes 
qui  sont  entre  la  première  el  la  seconde  batterie,  c'est- 
à-dire  la  troisième  et  la  qunlrL  me  préceinte  ,  et  le 
bordage  qui  est  entre  ces   préceintes  ; 

On  perce  les  écubiers ,  les  daiots  de  la  galle  et  les 
dalots  du  premier  pont  pour  l'écoulement  des  eaux:, 
et  on  les  garnit  de  plomb  ; 

On  borde ,  eu  dehors  du  vaisseau  ,  loute  la  partie 
comprise  entre  ces  deux  préceintes  el  les  deux  plus 
basses;  on  établit  en  même  tems  les  chevilles  à  boucles 
et  les  chevilles  à  crocs  el  a  triangle  des  sabords  du 
premier  pont  ; 
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On  perce  les  sabords  du  second  pont  comme  on  a  fait 
précédemment  à  ceux  du  premier  pont ,  et  ou  eu 
forme  les  seuillets  ; 

Ou  place  les  feuilles  bretonnes  et  les  autres  bordages 
qui  garnissent  l'entre-deux  de  ces  sabords; 

On  établit  la  bauquière  des  gaillards; 

On  forme  les  fenêtres  de  la  grand'cbambre  et  on 
borde  toute  cette  partie  tant  en  dedans  qu'en  dehors, 
laissant  à  tribord  et  à  bâbord  du  vaisseau  deux  portes 
pour  l'entrée  des  bouteilles  ; 

On  établit  le  bau  du  coltis  sur  l'avant  de  la  seconde 
batterie  et  le  bau  le  plus  en  avant  du  gaillard  d'avant; 
on  y  forme  la  cloison  dn  coltis  ,  y  laissant  des  portes 
pour  entrer  dans  la  poulaine  et  des  sabords  pour  les 
canons  de  chasse  ; 

On  fortifie  l'arrière  à  la  hauteur  de  la  deuxième 
batterie  par  dis  courbes,  appelées  courbes  d'arcasse , 
à  tribord  et  à  bâbord; 

Ou  perce  les  dalots  du  second  pont  et  on  les  garnit 
de  plomb  ; 

On  établit  sur  leur  bauquière  les  barrots  des  gaillards  , 
et  on  forme  les  passe-avants  ; 

On  façonne  et  met  en  place  la  gouttière ,  la  serre- 
gouttière  et  les   hiloires  des  gaillards  ; 

On  établit  les  bittons  ou  seps  d'écoutes  de  petit  hunier; 

On  forme  toutes  les  ouvertures  et  élambrais  qui 
doivent   être  pratiqués   sur  les  gaillards  ; 

On  établit  les  bossoirs  et  leurs  courbes  ; 

Ou  borde  les  gaillards  ; 

On  établit  les  feuilles  bretonnes  des  gaillards  ; 

On  pince  la  plus  haute  préceinte  appelée  la  cinquième 
préecinte  ou  la  préceinte  de  vibord  ,  ainsi  qre  le  bor- 
dage  qui  est  entre  elles  deux  ;  ou  achève  de  border  , 
par  dehors,  la  pat  lie  dn  vaisseau  qui  est  entre  cette 
préceinte  et  la  troisième  et  quatrième  à  la  hauteur  de 
la  deuxième   batterie  ; 

On  établit  en  même  tems  les  chevilles  à  boucles  et 
à    crocs  des  sabords  du  second  pont  ; 

On  façonne  et  mcl  en  place  la  bauquière  de  la  dunette, 
et  ou  établit  sur  elle  les  barrots  ou  lattes  de  dunette; 
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On  forme  le  couronnement  du  vaisseau  ,  on  le  couvre 
de  bordages  en  dedans  et  en  dehors  vers  le  haut  de 
la  poupe,  y  pratiquant  des  fenêtres  pour  la  chambre 
de   conseil   et  des  portes  pour  entrer  dans  la  galerie  ; 

On  établit  les  plats-bords  de  la  dunette,  des  gail- 
lards d'avant  et  d'arrière,  et  on  borde  intérieurement 
le  dessous  des  plats-bords,  laissant  les  ouvertures  des 
sabords  des  gaillards  ; 

On  façonne  et  met  en  place  les  lisses  d'accastillage; 
on  borde  extérieurement  la  partie  du  vaisseau  qui  est 
entre  ces  lisses  et  la  préceiute  de  vibor.d  ,  et  on  plante, 
à  l'endroit  des  sabords  des  gaillards  ,  des  chevilles  à 
boucles  et  à  crocs  pour  le  service  des  canons  ; 

On  perce  les  dalots  des  gaillards  et  des  passe-avants 
et  les  dogues  d'amures   que   l'on  garnit  de  plomb  ; 

Ou  borde  la  dunette  ; 

On  établit  les  porte-haubans  du  grand  mât,  du  mât 
de  misaine  et  du  mât  d'artimon  avec  leurs  caps  de 
moutons,  leurs  chaînes  et  leurs  étriers ,  et  on  les  af- 
fermit par  des  courbes  dessus  et  dessous; 

On  fait  et  on  met  en  place  les  ornemeus  et  sculp- 
tures de  la  proue  ou  de  l'éperon  ,  consistant  en  une  figure 
ou  poulaine  ,  eu  lisses  de  herpès  ,  courbes  de  herpès  , 
etc. ,  etc. ,  et  on  y  fait  un   plancher   ou  caillebotis  ; 

On  fait  les  fronteaux  de  la  dunette  et  des  gaillards 
d'avant  et  d'arrière ,  avec  les  montans  des   cloehes  ; 

On  fait  et  établit  les  bouteilles  aux  deux  côtés  de 
la  poupe,  on  les  enrichit  d'ornemens  et  sculptures, 
ainsi  que  toute  la  poupe  et  le  couronnement  ;  on  met 
en  couleur  ces  sculptures  ainsi  que  celles  de  la  pou- 
laine  ;  on  goudronne  et  peint  les  bordages  ,  les  pré- 
ceintes et  toutes  les  parties  non  submergées  du  vaisseau  , 
afin  de  conserver  le  bois  et  de  le  préserver  de  l'humidité  ; 

On  établit  le  bâton  d'enseigne  et  le  grand  fanal  de 
poupe  dans    quelques   ports. 

Pour  le  disposer  à  être  lancé  à  la  mer  ,  on  calfate 
tous  les  bordages  extérieurs ,  on  en  goudronne  les 
coutures  et  souvent ,  par  un  tems  convenable  ,  on  le 
chauffe  sur  son  chantier ,  après  quoi  on  l'enduit  d'un 
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suif  ou  couroi ,  ôtant  les  épontilles  dans  les  endroits 
où  on  travaille ,  et  les  remettant  à  mesure  que  l'opé- 
ration est  faite.  Ces  dernières  opérations  du  chauffage 
et  du  suif  n'ont  pas  lieu  lorsque  le  vaisseau  doit  être 
doublé  en  cuivre  ,  la  première  étant  exécutée  lorsqu'il 
entre  dans  le  bassin.  Tout  étant  tini  ,  ou  procède  à  faire 
le  berceau  ou  bert  pour  le  lancer. 

Le  berceau  ou  bert  ,  bazos  ,  cradle  ,  est  une  machine 
très-ingénieuse ,  quoique  simple;  on  la  construit  sous 
le  vaisseau  quand  il  est  fiui  ,  pour  le  lancer  à  l'eau 
sans  risque  ,  parce  qu'elle  le  porte  en  grand  jusqu'à 
ce  qu'il  Hotte. 

Pour  faire  le  bert  d'un  vaisseau  ,  on  place  d'abord 
de  chaque  côté  ,  et  sur  le  grillage  de  la  cale  sur  la- 
quelle il  est ,  une  longue  pièce  de  bois  que  l'on  ap- 
pelle coitle  et  qui  répoud  sous  l'extrémité  des  varangues 
de  bout  en  bout  du  navire  ;  on  élève  ensuite  sur  ces 
coittes  des  pièces  de  bois  qui  sont  placées  perpendi- 
culairement ;  ce  sont  les  colombiers  qui  vont  en 
augmentant  de  longueur  depuis  le  gros  du  navire 
jusqu'aux  façons  de  l'avant  et  de  l'arrière  :  ces  co- 
lombiers entrent  dans  de  petites  mortaises,  pratiquées 
sur  le  bord  des  coittes  en  dehors  ,  et  font  arc-boutaut 
sur  le  ilanc  du  navire;  on  met  ensuite  des  arcs-boutans 
horisontaux  qui  vont  ,  du  bord  intérieur  des  coittes  , 
arbouter  contre  la  quille  ;  et  on  élève  les  coittes  dans 
le  milieu  par  des  pièces  gabariées  ,  que  l'on  nomme 
"ventrières  ,  pour  soutenir  le  vaisseau  daus  toute  sa 
belle.  Après  toutes  ces  dispositions  qui  sont  la  base  de 
l'opération  ,  on  passe  des  cordages  non  goudronnés 
par-dessous  la  quille,  entre  les  chantiers,  et  par-dessus  les 
coches  ou  dents  des  colombiers  ,  on  les  roidit  à  force 
de  vire  vaut ,  en  leur  faisant  faire  plusieurs  tours  ou 
passes  ;  après  quoi  on  les  bride  avec  la  même  force 
entre  la  quille  et  le  colombier.  On  châsse  sous  la 
quille  ,  tribord  et  bâbord  ,  un  nombre  de  coins  minces 
et  larges  ,  appelés  lauguettes ,  qui  sont  destinés  à  sup- 
porter ,  pour  un  tems  ,  le  vaisseau,  et  à  remplacer  le 
sommet  des   tins  sur  lesquels  repose  encore  la  quille , 
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et  qu'on  enlève  dès  que  ces  coins  ou  languettes  sont 
châsses  de  manière  à  se  toucher.  Afin  de  serrer  et 
rodir  davantage  les  Heures  des  colombiers  ,  on  les 
m<  aille  au  moyen  de  pompes  à  incendies  ,  et  cette 
c  é ration  les  resserre  si  efficacement  que  par  tous  ces 
différeus  efforts  le  vaisseau  est  soulagé  de  dessus  ses 
chantiers  ,  et  porté  par  tout  cet  appareil  d'un  bout 
à  l'autre.  On  ôte  les  chantiers  ou  tins  à  mesure  qu'ils 
ne  sont  plus  chargés,  etle  vaisseau  reste  sur  son  bert, 
qui  étant  bien  graissé  et  coulant ,  glisse  le  long  de  la 
cale ,  en  suivant  avec  vitesse  et  d'un  mouvement  ac- 
céléré ,  la  pente  du  chantier  sur  lequel  il  a  été  construit  ; 
mais  il  n'entre  en  mouvement  qu'après  qu'on  a  coupé 
et  levé  la  clef  qui  retient  le  vaisseau  ,  en  s'appuyant 
sur  l'étarubot,  et  la  pièce  du  milieu  de  la  cale  :  on  a  levé 
auparavant  les  clefs  du  bert  ,  et  coupé  vivement,  à 
coups  de  hache  sur  le  haut  du  chantier  ,  les  cables 
qui  retiennent  le  vaisseau  :  on  le  voit  à  l'instant  couler 
à  ia  mer ,  avec  plus  ou  moins  de  vitesse  ,  abandonné 
au  mouvement  de  sa  propre  pesanteur  sur  le  plan 
incliné  de  son  chantier.  Le  frottement  du  tout  se  fait 
sm  les  deux  coittes.  Afin  de  l'empêcher  de  courir 
tro;»  loin  dans  les  ports  où  l'espace  est  resserré  ,  ou 
amortir  sa  trop  grande  vitesse,  on  emploie  le  moyen 
de  bosses  cassantes  qui,  étant  frappées  sur  un  cable 
du  vaisseau ,  sont  retenues  par  l'autre  extrémité  à  des 
taquets  ou  bittes  à  terre  ;  à  mesure  que  le  vaisseau 
chemine,  il  entraîne  après  lui  son  cable,  et  à  la  ren- 
contre de  chaque  bosse  ,  son  mouvement  est  retardé 
par  l'effort  de  la  bosse  qui  finit  par  casser  ,  jusqu'à 
ce  qu'enfin ,  le  mouvement  étant  amorti ,  il  revient  à 
l'appel  de  son  cable  ,  ou  est  arrêté  par  une  drome. 
Lorsque  le  vaisseau  llotte  ,  il  quitte  sou  bert  qui  ,  étant 
retenu  par  deux  grelins  frappés  sur  les  coittes  ,  re- 
vient à  l'appel  de  ses  amarres  sur  la  cale  ;  on  met 
alors  le  vaisseau  sur  ses  amarres  à  uq  poste,  pour  y 
achever   sa    construction. 

Ou  fait  divers  ouvrages  de  charpente  et  de  menuiserie  : 
comme  la  menuiseiie   et  la  boiserie  de  la  chambre  de 
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Conseil ,  de  la  grand'ehambre ,  les  cloisons ,  portes  et 
fenêtres,  caissons  et  armoires  ,  les  mautelet's  de  sabords* 
les  échelles  de  grand'ehambre  et  de  Sainte-  Bai  be ,  et 
les  autres  échelles  de  eonaïuuuicaiiou  d'un  pont  à 
l'autre,  le  grand  et  ie  petit  cabestan,  les  caillebotis 
du  second  pont  et  des  gaillards,  les  taquets  pour 
amarrer  les  manoeuvres,  la  cuisine  et  les  fours,  etc.,  etc. 

Ou  travaille  eu  mème-tems  aux  planchers,  aux  soutes 
et  emménagement  de  la  cale ,  comme  soute  aux  poudres , 
soute  au  pain  ,  fosse  aux  cables  ,  fosse  aux  lions.  Faux 
pont  :  soute  aux  voiles;  ou  pratique  dans  tout  cet 
intérieur  des  caissons  à  gargousses  ,  des  soutes  et  des 
cloisons  pour  diffère  us  objets  ou  pour  loger  les 
élèves  ,  les  chirurgiens  et  les  maîtres.  Ou  laisse  une 
galerie  ou  un  passage  le  long  des  membres  tout  au 
tour  du  vaisseau  à  la  hauteur  du  faux -pont.  Nous 
nous  bornerons  à  ce  détail ,  parce  qu'à  l'article  Vait- 
seau  de  guerre ,  toutes  les  soutes,  eioisons,  planchers 
et  autres  emméuagemens  de  la  cale  sont  détaillés  et 
plus  amplement  expliques. 

INous  avons  seulement  détaillé  le  travail  de  la  car- 
casse vide  ou  la  charpente  et  l'assemblage  du  corps 
du  vaisseau;  mais  pour  ne  pas  perdre  le  tems  pendaut 
que  l'on  construit ,  on  doit  travailler  en  même  tems  , 
dans  ditférens  atteliers  du  port  ,  à  sa  mâture  ,  à  sou 
gréement  et  à  sa  garniture  ;  à  ses  poulies  ,  à  ses  voiles  ,à 
son  gouvernail  ,  à  ses  bàtimens  à  rames  et  autres  ob- 
jets et  munitions  de  toute  espèce  qui  sont  nécessaires 
pour  l'armer  et  équiper  complètement.  On  renvoie  le 
lecteur,  pour  le  détail  de  ces  ditférens  objets,  aux 
articles  Mâture,  Gréement ,  Poulies  ,  Voiles  ,  etc.  ,  etc.  , 
ainsi  qu'à  l'article  Vaisseau ,  où  le  tout  sera  décrit  et 
présenté  avec  les  tables  nécessaires. 

11  est  bon  de  prévenir  nos  lecteurs  qu'ils  ne  doivent 
considérer  l'article  que  nous  venons  de  donner  que 
comme  un  sommaire  ou  précis  de  la  construction,  qui 
ne  peut  être  parfaitement  entendue  des  personnes  qui 
ne  sont  pas  du  métier  qu'en  faisant  une  étude  suivie 
à  cet  égard  ,  et  eu  lisant  successivement  les  explica- 
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lions  et  les  détails  des  differeus  objets  cités,  ou  en  les 
cherchant   à    leur  ordre. 

On  voitassez  que  l'Architecture  navale  demande,  pour 
sa  perfection,  une  connaissance  parfaite  et  intime  de 
la  géométrie  transcendante  ,  et  particulièrement  celle 
d'un  tluide  continuellement  en  mouvement  et  qui  se 
dérobe  sans  cesse  à  l'oeil  de  l'observateur.  Quelle  combi- 
naison singulière  et  profonde  ne  faut-il  pas  pour  conci- 
lier ensemble  dans  un  vaisseau  plusieurs  qualités  qui 
se  détruisent  chacune  mutuellement  !  Par  exemple  ,  plus 
un  vaisseau  est  long  et  étroit ,  plus  il  est  propre  à  diviser 
le  tluide  et  à  marcher  avec  vitesse  ;  mais  il  porte  mal 
la  voile,  vire  de  bord  difficilement,  est  dur  à  évoluer 
et  sujet  à  larguer  ;  s'il  est  court  et  renilé  dans  ses 
fonds  ,  il  se  comportera  bien  à  la  mer  dans  un  gros 
tems,  portera  bien  la  voile,  virera  bien  de  bord  ,  mais 
il  marchera  mal  ;  celui  qui  aura  les  façons  élevées 
fendra  bien  mieux  le  fluide  ,  il  obéira  mieux  à  son 
gouvernail  ,  mais  il  sera  moins  stable  sous  voiles  et 
plus  sujet  au  tangage.  Uu  vaisseau  bien  lié  et  plein 
eu  bois  est  plus  solide  ,  il  résiste  mieux  à  la  mer  et 
au  combat  ;  celui  qui  est  faible  d'échantillon  et  qui  a 
peu  de  liaisons  marchera  mieux  :  tel  marche  très-bien 
sur  le  largue  ou  veut-arrière  qui  marche  très-mal  an 
plus  près  ,  et  dérive  beaucoup. 

En  un  mot  ou  ne  saurait  donner  à  un  vaisseau 
aucune  qualité  au  suprême  degré  qui  ne  soit  en  même 
tems  contraire  et  nuisible  à  une  autre  non  moins  es- 
sentielle. Le  grand  art  du  constructeur  consiste  doue 
à  concilier,  le  plus  qu'il  est  possible,  ces  qualités,  en 
quelque  sorte  contradictoires  ,  dans  la  forme  de  son 
vaisseau  ,  et  à  préférer  celles  qui  doivent  convenir 
le  mieux  ,  d'après  l'espèce  et  la  destination  du  bâtiment 
cju'il  veut  construire  ,  et  à  sacrifier  les  autres  qualités; 
il  n'est  pas  étonnant  que  personne  n'ait  pu  encore 
déterminer  quelle  est  la  meilleure  forme  possible  à 
donner  à  chaque  espèce  de  vaisseau ,  ainsi  que  la 
meilleure  position  des  mâts  ;  il  est  à  croire  que  l'on 
ne  pourra  que   difacilemeut  fixer   uu   terme  à  cette 
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science  :  plusieurs  raisons  s'opposent  à  ses  rapides 
progrès.  Les  nations  maritimes ,  par  une  espèce  de 
crainte  jalouse  et  de  rivalité  nationale,  ne  se  commu- 
niquent pas  leurs  découvertes  dans  cet  art  si  compli- 
qué ;  les  ingénieurs  français  sont  les  seuls  qui  n'aient 
pas    craint  de  les   transmettre  à    leurs   collègues. 

Je  n'eu  dirai  pas  davantage  sur  cette  matière  si 
arbitraire  ,  puisque  des  volumes  entiers  n'ont  pas  en- 
core suffi  pour  la  développer.  Je  n'ai  eu  d'autre  motif 
en  parlant  de  l'Architecture  navale  que  de  faire  en- 
visager les  difficultés  ,  presque  insurmontables  ,  de  cette 
science  et  prouver  qu'un  constructeur  habile  doit  être 
justement  considéré  comme  un  de  ces  hommes  rares  qui 
font  honneur  au  siècle  et  à  la  nation  qui  a  l'avantage 
de  le  posséder.  Il  est  juste  d'ajouter  ici  que  les  cons- 
tructeurs français  modernes  ont  poussé  bien  loiu  la 
perfection  de  la  construction  navale  ;  leurs  vaisseaux 
sont  sans  contredit  les  plus  beaux  et  l'emportent  par 
les  qualités  de  la  marche  et  de  la  stabilité  ,  ainsi  que 
par  la  promptitude  de  leurs  évolutions ,  sur  ceux  des 
autres  nations  de  l'Europe.  Les  anglais  en  fournis- 
sent la  meilleure  preuve  ,  car  ils  choisissent  toujours 
des  vaisseaux  français  lorsqu'il  est  question  de  former 
une  escadre  légère  et  de  choix  ;  que  ne  peut-on  aussi 
justement  faire  l'éloge  de  leur  durée  ! 

Du   Bois   de   Construction. 

On  donne  le  nom  de  bois  de  construction ,  lena  o 
maclera  de  construction,  ship-timber  ,  à  celui  qui  est 
propre  à  être  employé  à  l'Architecture  navale  soit  par 
sa  courbure,  sa  qualité  ,  sa  force  ou  son  échantillon.  Le 
bois  de  chêne,  pris  avant  qu'il  commence  à  vieillir  ,  est 
considéré  comme  le  meilleur  ,  et  il  est  le  plus  générale- 
ment employé.  On  ne  doit  se  servir  d'aucun  bois  pour  la 
construction  qu'il  ne  soit  auparavant  bien  sec  ,  parce 
qu'en  s'en  servant  vert ,  il  se  sépare  ,  se  déjette  et  ne  dure 
pas  long-tems  ;  on  doit  lui  enlever  son  aubier  ,  ou  cette 
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substance  blanche  qui  est  entre  l'écorce  et  le  bois 
fait  :  comme  elle  n'a  pas  la  dureté  nécessaire  elle  se 
pourrit  bien  vite  et  fait  gâter  le  reste.  Les  bois  de 
la  première  espèce  se  paient  plus  cher  à  cause 
de  Jeurs  dimensions  :  elles  portent  de  12  à  3o 
pouces  ,  ou  de  0,325  mil.  à  0,81 1  mil.  de  longueur 
sur  une  épaisseur  de  10  à  24  pouces,  ou  0,271  m^° 
à  o,64g  mu"'  »  ceu*  de  la  seconde  espèce  ont  de  10 
à  20  pouces  de  longueur  ,  ou  0,271  mil.  à  5|i  mil. 
sur  10  à  16  pouces ,  ou  0,271  mil.  a  0,4-33  mil. 
d'épaisseur  ,  mai»  droits  et  sans  arc  ,  car  le  bois  tort 
est  le    plus  cher    à  échantillon  égal. 

Les  bois  propres  à  la  construction  des  vaisseaux 
et  autres  objets  qui  y  sont  relatifs,  employés  par  les 
différentes  nations  maritimes  de  l'Europe  ,  sont  le 
chêne  ,  le  sapin  ,  le  pin ,  le  noyer  ,  le  tilleul ,  l'aune  , 
l'ormeau  ,  le  hêtre  ,  le  charme ,  le  peuplier  ,  le  gaïac  , 
et  le  chêne-vert. 

Le  bois  de  chêue  ,  la  madera  de  encina ,  oak-wood  , 
sert  plus  particulièrement  au  corps  des  vaisseaux ,  aux 
membres ,  aux  baux  des  ponts  et  aux  courbes  de  toutes 
espèces ,  en  un  mot  à  toutes  les  pièces  essentielles  de 
la  carcasse  d'un  vaisseau;  aussi  le  bois  de  chêne  est- 
il  ,  à  proprement  parler  ,  le  bois  de  construction. 
On  le  distingue  en  bois  de  haute-futaie  et  eu  bois 
courbant. 

Les  bois  de  haute-futaie,  palo  derecho  ,  strait-timber, 
sont  les  pièces  de  quille  ,  les  brions ,  l'étambot ,  lisse 
d'hourdi  ,  barre  d'arcasse  ,  baux  ,  gouttières  ,  gorgère, 
taille-mer  ,  varangues  acculées,  bittes  et  leurs  courbes, 
mèches  de  gouvernail  et  de  cabestan,  barres  de  gou- 
vernail ,  étambrais  ,  seps  de  drisse  ,  cornière  et  fausse- 
cornière  ,  bossoirs  et  carlingue ,  ainsi  que  les  pièces 
de  tour  dont  on  fait,  en  les  resciant,  les  bordages  ,  les 
préceintes  et  les  bauquières. 

Les  bois  courbans  ,  palos  de  vueha,  compass-timber, 
sont  les  alonges  des  couples,  les  fourcats  ,  les  alouges 
d'écubiers,  les  genoux  de  fond  et  de  revers,  les  guir- 
landes ,  les  courbes  d'arcasse  ,  combes  de  pont  et  de 
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gaillards  ,  les  varangues  de  fond  et  de  porques  non 
acculées,  les  courbes  d'étambot,  les  moutans  de  voûte  , 
ies  pièces  d'étrave  et  de  coutre-étrave,  les  jouails  ou 
jats  d'ancre. 

Nota.  Toutes  ces  pièces,  tant  de  haute-futaie  que  bois  courbans, 
ont  des  marques  qui  désignent  le  rang  des  vaisseaux  auxquels  on 
peut  les  employer  suivant  leurs  dimensions. 

Les  sapins  du  nord  et  les  sapins  de  France  ou  des 
pays  voisins ,  maderas  depino  ,  fir  ,  qui  ont  de  trop  petites 
dimensions  ,  ou  qui ,  étant  d'une  qualité  inférieure,  ne 
peuvent  pas  servir  à  la  mâture,  tels  que  ceux  qui  sont 
débités  en  filières,  chevrons  ,  bordages  et  planches, 
servent  pour  border  les  faux-ponts  et  autres  planchers 
delà  cale,  aux  faux-ponts  ,  aux  faux-baux  ou  barrotius, 
aux  cloisons  et  aux  soutes,  aux  galeries  du  faux-pont 
et  aux  bordages  du  haut  du  vaisseau  ,  ainsi  que  pour 
couvrir  la  dunettte 

Les  pins  ,  pinos  ,  pine  -  trees ,  servent  aux  mêmes 
objets  que  le  sapin  de  France  et  d'Angleterre  ;  on 
l'emploie  pour  les  minots  ,  aux  tampons  d'écubiers  , 
aux  arcs-boutans  ;  ceux  qui  sont  courbes  servent  à 
faire  des  alonges  de  revers  pour  les  corvettes  et  autres 
petits  bâtimens.  L'ile  de  Corse  fournit  une  espèce  de 
pin  ,  appelée  l'arricio  ,  qui  est  d'une  qualité  supérieure 
et  très-recherchée  pour  sa  bonté. 

Le  tilleul,  tej'o  ,  linden-tree  ;  l'aune,  sabino  ,  aider; 
le  peuplier ,  aiamo  ,  poplar ,  sont  employés  pour  la 
sculpture,  les  ornemens ,  les  ligures. 

L'ormeau  ,  madera  de  olmo  ,  elm  ,  s'emploie  aux 
pompes  ,  aux  montans  de  voûte  ,  aux  batayolles ,  aux 
mouiles  et  taquets  de  tournage  ;  on  s'en  sert  quelque- 
fois pour  les  alonges  de  revers  des   bâtimens  légers. 

Le  hêtre ,  madera  de  haya ,  beech-tree  ,  sert  à  faire  des 
avirons, des  barres  de  guindeau,des  leviers, des anspects. 

Le  charme  et  le  frêne  ,  madera  de  fresno ,  the  ash- 
tree ,  servent  pour   le  charronnàge. 

Le  noyer,  el  noyai,  walnut-tree,  sert  à  la  menui- 
serie, pour  les  meubles  des  bureaux  et  vaisseaux. 

Le  chêne-vert,  encina  verde,  live  oak  ,  sert  à  faire 

des 
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des  essieux  de  poulies ,  des  gournables  ,  des  chevilles 
et  des  mailloches. 

Le  gaïac,  mariera  de  palo  santo  ,  liguuni  vitte,  s'em- 
ploie uuitjuemeut  aux  rouels  de  poulies. 

Article    du  Vaisseau. 

Décrivons  celte  machine  étonnante,  résultat  de  foutes 
les  combinaisons  humaines,  et  q  i,  certes,  est  la  plus 
belle  qui  soit  au  Monde.  En  eî'fet  ,  est-*J  n'eu  de  si 
majestueux  que  de  voir  une  masse  aussi  énorme  que 
r<»t  un  vaisseau  à  trois  ponts,  mise  eu  mouvement  par 
les  impulsions  de  l'eau  et  du  vent ,  et  transporter  jus- 
qu'aux extrémités  du  globe,  en  parcourant  souvent  nu 
espace  de  plus  de  quatre  lieues  par  heure,  sous  un  poids 
de  deux,  à  trois  mille  six.  cents  tonneaux  ,  des  milliers 
de  guerriers  et  tout  ce  qu'il  faut  pour  fonder  une  co- 
lonie ,   vivres  ,  munitions  ,  etc.  ? 

Vaisseau  ,  navio  ,  ship  ,  est  le  nom  générique 
de  tous  les  grands  bâtimens  qui  vont  sur  mer  ,  màlés 
de  trois  mâts  verticaux  et  portant*  sur  chacun  d'eux 
plusieurs  étages  de  voiles.  Les  uns  naviguent  pour  le 
commerce,  et  sont  employés  à  transporter  des  mar- 
chandises, des  effets  et  des  denrées  d'un  pôle  à  l'autre  ; 
d'autres  sont  armés  pour  le  service  de  l'État  et  peur 
la  guerre  ;  d'autres  enfin  ,  appartenant  à  des  parti- 
culiers ou  à  des  sociétés  d'armateurs  ,  sortent  pour 
croiser,  en  tems  de  guerre,  contre  les  ennemis  de  l'État, 
et  pour  leur  enlever  leurs  propriétés.  11  résulte  de  ces 
différentes  distinctions ,  destinations  et  usages  des  vais- 
seaux ,  qu'ils  sont  de  différentes  espèces  ,  grandeurs  et 
dénominations. 

Vaisseau  de  guerre  ,  navio  de  guerra  ,  a  man  of  war. 
On  a  bien  raison  de  dire  qu'un  vaisseau  de  ligne  du 
premier  rang  est  le  chef-d'œuvre  de  l'esprit  humai»; 
mais  cette  merveille  de  l'art  n'a  pas  été  le  résultat 
spontané  de  l'imagination  féconde  d'un  homrn^  de  géni  : 
cette  invention,  si  grande  et  si  noble,  a  été  simple  et 
naturelle  dans  son  origine  ;  c'est  par  degrés  qu'elle  s'est 
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élevée  à  cette  perfection  étonnante  ;  c'est  par  des  ex- 
périences successives  et  par  les  travaux  répétés  (\e 
plusieurs  hommes  habiles  depuis  les  premiers  siècles 
jusqu'à  ce  jour  ;  et  néanmoins  on  trouve  toujours  à 
y   perfectionner  encore. 

Naissance  cle  la  Navigation. 

On  ne  peut  suivre  sans  le  plus  grand  intérêt  les 
progrès  de  l'art  de  la  construction  des  vaisseaux  ,  depuis 
son  origine  jusqu'à  noire  tems ,  depuis  le  tronc  d'arbre 
flottant  sur  un  étang  tranquille  jusqu'au  vaisseau  à  trois 
ponts  ,  armé  de  i3o  canons  ,  que  deux  hommes  dirigent 
vers  un  point  fixe  et  donné ,  avec  autaut  et  plus  d'exac- 
titude qu'un  homme  ne  gouverne  un  bateau  ,  et  qui  af- 
fronte e t. délie  tes  tempêtes  ,  parcourt  toutes  les  mers  et 
tous  les  parages  du  globe,  portant  partout  avec  lui  la  mort 
et  la  destruction  parmi  les  ennemis  qu'il  a  à  combattre  ,  et 
qui  renferme  dans  ses  flancs  et  ses  étages  multipliés  non- 
seulement  une  population  nombreuse  et  guerrière  ,  mais 
des  vivres  et  des  munitions  de  toute  espèce  pour  plu- 
sieurs mois. 

Le  premier  navigateur  fut  sans  doute  celui  qui ,  se 
sentant  supporté  par  un  tronc  d'arbre  flottant,  déra- 
ciné par  U?s  vents,  ou  tombé  par  vétusté  sur  une  eau 
tranquille  ,  s'aventura  à  s'écarter  du  rivage  en  poussant 
contre  le  fond  avec  un  bâton  ,  ou  en  agitant  l'eau  avec 
ses  mains.  Le  premier  pas  vers  la  construction  navale 
a  été  d'élaguer  les  branches  ou  les  racines  de  cet  arbre 
entier,  et  ensuite ,  comme  on  s  est  aperçu  que  sa  rondeur 
3e  faisait  tourner  sous  les  pieds  et  rouler  en  tous  sens,, 
on  l'a  équarri  pour  lui  donner  plus  de  stabilité. 

Le  second  pas  fut  de  creuser  l'arbre  afin  de  pouvoir 
s'y  asseoir  commodément ,  et  y  mettre  à  l'abri  de  l'eau 
quelques  provisions  et  les  ustensiles  de  pêche  ou  de 
chasse.  C'était  beaucoup  pour  l'homme  très-rapproebé 
de  l'état  de  nature  de  trouver  ,  saus  fer  et  sans 
outils  ,  le  moyen  de  façonner  le  bois  et  de  creuser  un 
arbre  ;  cependant ,  avec  des  pierres  dures  et  tranchantes  , 
à  l'aide  du  feu  ,  et  nvec  une  patience  cl  une  persévérance 
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inouïes,  il  y  est  parvenu.  Un  trait  de  génie  lui  fit  dans 
un  instant  franchir  un  grand  intervalle  et  le  prépara 
aux  résultats  les  plus  précieux  comme  aux  problèmes 
les  plus  ti  ausceudans  de  la  construction  navale.  Le  cons- 
tructeur de  pirogues  sentit  qu'il  fallait  faire  les  deux  côtés 
égaux,  et,  afin  de  les  balancer,  ôter  du  bois  également 
à  droite  et  à  gauche  :  il  tira  une  ligne  sur  le  milieu 
de  son  arbre  ,  d'un  bout  à  l'autre  ,  afin  de  faire  ses 
largeurs  semblables  partout  tant  à  droite  qu'à  gauche  , 
à  commencer  de  la  largeur  du  milieu  ,  qu'il  fit  aussi 
forte  que  le  diamètre  de  l'arbre  le  lui  permettait,  eu 
rétrécissant  et  arrondissant  vers  l'avant  et  vers  l'arrière  : 
tel  fut  le  premier  bâtiment  [iottant ,  et  telle  est  encore 
la  pirogue  que  nous  trouvons  chez  la  plupart  des  sau- 
vages et  des  nations  plus  rapprochées  de  la  nature. 

Ce  qui  vient  d'être  dit  n'est  ni  systématique  ni 
conjectural  :  le  philosophe  observateur, le  marin  attentif 
et  curieux  ont  trouvé  ,  en  parcourant  les  différentes 
parties  du  globe,  ici,  la  science  navale  encore  au 
berceau,  là  ,  ils  l'ont  trouvée  plus  avancée;  et  dans 
quelques  endroits  ,  ils  ont  découvert  des  pratiques 
ingénieuses  dignes  d'être  imitées  par  les  nations  ma- 
ritimes les  plus  instruites.  Sans  doute  qu'avant  de 
s'aventurer  en  pleine  mer  ,  les  premiers  navigateurs 
se  sont  exercés  sur  les  eanx  tranquilles,  les  étangs, 
les  rivières  ,  les  fleuves,  les  baies,  et  les  rades  fermées. 
Quand  le  sauvage  a  su  assembler  deux  ou  trois  troncs 
d'arbres  pour  eu  construire  un  radeau  ,  ou  quand  il 
a  su  creuser  sa  pirogue,  ses  moyens  d'avancer  sur  la 
surface  des  eaux  ont  été  bientôt  trouvés  :  ce  n'était 
d'abord  qu'une  perche  avec  laquelle  il  se  poussait  sur 
le  fond ,  ou  bien  il  chassait  l'eau  de  la  main  ;  il  a 
bientôt  jugé  plus  commode  de  la  pousser  avec  un  bâtoti 
et  eusuitepourla  pousser  avec  uuo  plus  grande  surface,  il 
a  applati  un  morceau  de  bois  dans  la  forme  d'une  pelie 
ou  de  la  pagaye  ,   dont  l'usage  lui  a  bientôt  été  familier. 

Il  s'est  aperçu  qu'en  pagayant  toujours  du  même 
côté,  il  faisait  tourner  la  barque  du  côté  opposé;  et, 
pour  ailler  droit  en  avant,   il  a  vu  qu'il  fallait  partager 
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les  coups  rie  pagaye  également  entre  les  deux  côtés  ; 
ou  Lieu  deux  navigateurs  amis  en  ont  mené  chacun 
une  de  son  côié.  Bientôt  ajoutant  à  ce  moyen  celui 
d'une  troisième  pagaye ,  qu'un  autre  a  agitée  à  l'extrémité 
derrière,  à  gauche  et  à  droite  ,  im  tant  les  mouvemens 
de  la  queue  du  poisson,  ils  ont  acquis  la  faculté  de 
se  conduire  et  d'avancer  a  travers  les  eaux;  c'est  de 
là  qu'est  venu  le  premier  principe  de  la  théorie  des 
rames  et  du  gouvernai!  ;  l'expérience  et  l'iustinct  eu 
firent  les  premiers  frais;  le  premier  homme,  doué  d'un 
esprit  analitique,   la  calcula   et  l'établit  en  principe. 

D'autres  hommes  ,  moins  subtils  dans  leurs  concep- 
tions, ne  s'étant  pas  élevés  jusqu'au  talent  de  creuser 
une  pirogue,  adoptèrent  une  autre  méthode  :  ils  ima- 
ginèrent d'assembler  côte  à  côte ,  et  d'attacher  ensemble 
deux  ou  trois  pièces  de  bois  brut,  avec  des  lianes  ou 
des  cordes  de  bois,  et  ceci  leur  tint  lieu  de  barques: 
tel  est  le  radeau  ou  catimaran  de  l'Inde  ;  il  y  sert 
encore  de  nos  jours  à  une  population  nombreuse  et 
instruite  d'ailleurs  dans  les  arts  mécaniques. 

La  pirogue  une  fois  inventée  ,  et  sa  forme  perfec- 
tionnée ,  ces  mêmes  sauvages  ont  encore  ajouté  à  ces 
qualités  primitives;  sa  forme  longue  et  étroite,  bornée 
tu  outre  par  les  diamètres  des  plus  gros  arbres  ,  offrait 
un  grand  inconvénient  en  rendant  les  pirogues  volages 
et  de  peu  de  stabilité  ;  ils  sentirent  cet  inconvénient 
et  ses  dangers ,  et  tentèrent  de  lui  procurer  plus  de 
largeur  par  l'action  du  feu,  et  en  forçant  les  côtés  par 
des  bois  ronds,  encoches  en  dedans,  qui  servaient  en 
même-tems  de  baucs  pour  s'asseoir;  d'autres  ajoutèrent 
*iux  côtés  de  leurs  pirogues,  eu  dehors,  des  poutres 
ou  des  bancs  pour  s'asseoir,  ou  autres  massifs  de  bois; 
d'autres  enfin  y  ont  adapté  des  balanciers,  ou  simples 
et  d'un  seul  côté  ,  ou  doubles  et  des  deux  côtés, pour 
donner  à  ces  bàlimens  longs  et  étroits  la  faculté  d'être 
plus  stables  et  de  porter  la  voile.  Ceci  amène  à 
examiuer  comment  d'une  natte  ou  d'une  écharpe 
étendue  et  déployée  auvent,  pour  accélérer  la  marche 
de  la   pirogue  lorsqu'elle  avait  le  veut  eu  poupe  ,  on 
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est  parvenu ,  par  divers  essais  et  perfectionnemens 
successifs  ,  à  avoir  un  mal  ,  une  vergue  ,  des  voiles 
de  différentes  formes  et  des  cordages  pour  les  ma- 
nœuvrer ,  et  comment,  à  l'aide  du  gouvernail  et  par 
la  méthode  d'orienter  obliquement  les  voiles  ,  ou  a 
trouvé  non-seulement  le  moyen  d'aller  sur  une  ligne 
perpendiculaire  à  la  direction  du  vent ,  de  faire  ensuite 
une  route  faisant  un  angle  aigu  avec  la  direction  du  vent , 
mais  même  de  faire  une  roule  au  plus  près,  et ,  en  courant 
des  bords  ou  en  louvoyant,  de  remonter  même  contre 
le  vent. 

Le  lecteur  peut  voir  au  Traité  du  grêement  >  de  M. 
le  baron  l'Escalifr  ,  livre  3,  chapitre  4,  la  description 
des  pirogues  doubles  des  insulaires  de  la  mer  du  Sud 
et  de  plusieurs  bàtimens  curieux  des  peuples  lointains 
que  nous  appelons  sauvages.  INous  allons  tàciicr 
d'arriver  à  la  construction  des  grandes  barques  à 
membres  et  à  cotes  ,  et  par  suite  à  celle  des  plus 
grands  vaisseaux  de  guerre  par  les  améliorations  et 
augmentations  successives  que  la  nécessité  ,  l'ambition 
ou  l'imagination  des  hommes  ont  apportées  à  l'ardu- 
tecture   navale. 

Lorsqu'on  a  voulu  faire  de  plus  grandes  barques, 
et  leur  donner  une  plus  grande  largeur  ,  il  est  pro- 
bable qu'on  a  d'abord  pris  pour  base  3e  fond  d'une 
aucienne  pirogue  dont  les  cotés  étaient  délabrés  ,  ou 
bien  nu  large  madrier  pour  en  faire  le  fond  ;  ou  aura 
revêtu  et  surmonté  ce  fond  ,  dans  toute  sa  longueur  , 
d'une  (île  de  bordages  ;  on  aura  lié  ces  côté,;  avec  te 
fond  de  la  barque  par  des  courbes  ou  des  b< 
d'alonges  sur  lesquels  on  pouvait  clouer  ou  cheviller 
les  bordages  ,  que  l'on  couvrait  en  outre  l'eût  sur 
l'autre.  11  est  devenu  nécessaire  de  lier  ces  colis 
deux  bords  par  une  pièce  de  bois  intermédiaire  portant 
sur  le  fond  ,  et  qui  les  maintînt,  ainsi  que  leurs  bor- 
dages, à  l'écart  convenable:  les  bancs  des  rameurs  ou 
les  bois  et  traverses  qui  en  eut  tenu  lieu  jusqu'au 
niveau  du  plat-bord  or;t  fait  en  même  teins  l'oi 
des  pièces  de  liaison   pour   maintenir  les  côtes  et 
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bordages  ,  conserver  partout  à  la  barque  la  largeur 
requise  et  l'empêcher  d'être  enfoncée  par  la  poussée 
de  l'eau  et  la    violence  des    values. 

A  l'aide  de  ce  système  de  charpente  et  de  liaison  on 
a  réussi  à  construire  des  barques  d'une  certaine  gran- 
deur ,  susceptibles  de  portei  du  monde  et  des  effets 
en  assez  grande  quantité.  Les  constructeurs ,  encore 
dans  l'enfance  de  l'art  ,  ont  tenté  d'imiter  ,  par  une 
quille  et  des  cotes ,  ou  membres  régulièrement  établis 
sur  elle  à  angles  droits  ,  l'épine  du  dos  et  les  côtes 
de  la  construction  animale  ;  dès  cet  instant  la  cons- 
truction navale  a  pris  un  graud  essor.  On  a  construit 
des  chaloupes  et  des  canots  avec  plusieurs  rames  de 
chaque  côté  ,  imitant  les  nageoires  d'un  poisson  ;  on 
a  imaginé  un  gouvernail  ,  ou  grosse  rame  fixée  à  la 
poupe  qui  en  imitait  la  queue  ;  ou  a  encore  perfec- 
tionné ces  idées  ,  en  construisant  des  barques  de  charge 
pour  les  transports  des  effets  lourds  et  des  marchan- 
dises. D'abord  on  n'avait  que  des  nattes  pour  préserver 
de  l'eau  tous  ces  objets  ;  on  a  imaginé  par  suite  d'y 
mettre  une  couverture  fixe  en  planches  :  de  la  sont 
venus  les  bâtimens  pontés ,  et  enfin  on  a  pratiqué  der- 
rière un  abri  ou  carrosse  pour  le  chef  des  nochers  , 
ou    les  passagers. 

L'imagination  active  de  l'homme,  qui  le  porte  à  per- 
fectionner les  idées  de  ceux  qui  l'ont  précédé  ,  le 
désir  du  gain  ,  la  rivalité  entre  voisins  ,  l'ambiîion  et 
l'envie  de  paraître  ,  ainsi  que  l'esprit  de  découverte  , 
ont  produit  les  felouques  ,  les  liburnes  ,  les  galères  ; 
ensuite  celles  de  Cléopâtre  et  de  Phiiopaior  les  ont 
suivies  ,  de  même  que  les  ballons  du  roi  de  Siarn  et  les 
galères  de  la  Cochinchine. 

Des  bâtimens  d'une  aussi  grande  longueur,  dont,  s'il 
faut  eu  croire  l'histoire,  plusieurs  ont  excédé  celle  de 
nos  plus  gros  vaisseaux  de  ligne  ,  ont  nécessité  un  autre 
système  de  voilure.;  un  seul  mât  n'a  plus  suffi  ;  une 
seule  voile  eût  été  trop  grande  pour  pouvoir  la  ma- 
nœuvrer sans  inconvénient  :  on  a  alors  placé  un  mât 
vers  le  milieu  du   bâtiment  ,.  et   un  autre  presque    en 
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avant;  on  a  invente  le  foc,  pour  lequel  on  a  été  obligé 
d'établir  en  avant  une  pièce  saillante.  Après  avoir 
souveut  éprouvé  de  la  difficulté  à  venir  au  veut  ,  on 
a  imaginé  de  placer  ,  tout-à-fait  à  la  poupe,  une  petite 
voile  appelée  tape-cul,  ou  espèce  de  petit  artimou;  de 
là  est  venu  par  la  suite  l'idée  d'analiser  et  de  balancer 
ce  système  de  voilure  pour  exécuter  les  mouveœens 
nécessaires  d'arrivée  et  d'olofée  ,  ainsi  que  pour  concilier 
la    marche    avec  la  sûreté  et    la  stabilité  du  bâtiment. 

Les  avirons  étaient  encore  le  moyen  le  plus  usité 
pour  faire  avancer  en  tout  tems  et  sûrement  les  vais- 
seaux à  travers  le  fluide  ,  jusqu'à  l'époque  où  l'invention 
de  la  poudre  et  l'usage  des  canous  à  bord,  comme  un 
moyen  d'attaque  et  de  destruction  ,  changèrent  les  idée:  , 
le  système  et  la  construction  des  vaisseaux  de  guerre. 

Ce  changement  n'a  pas  été  cependant  bien  subit;  les 
bàhmeus  de  guerre  étaient  alors  de  longs bâtimens pontés  , 
portant  ,  de  chaque  bord  ,  jusqu'à  vingt -six  et  trente 
rames  ,  qui  eu  occupaient  presque  toute  la  longueur  ; 
on  ne  put  donc  pas  dans  le  principe  metti  e  des  canons 
ailleurs  que  sur  la  rambarde  ou  gaillard  d'avant.  Les 
galères  ennemies,  eu  combattant,  présentaient  la  pvoue, 
et  alors,  comme  dans  les  tems  pre'eédens  ,  c'eût  été 
un  graud  désavantage  de  lui  présenter  le  llauc  ou  le 
travers. 

Il  fallut  alors  seulement  renforcer  la  charpente  et 
les  liaisons  de  ces  bàtimens,  surtout  dans  la  partie  de 
l'avant  ;  ensuite  on  se  hasarda  à  mettre  plusieurs  canons 
sur  le  château  ou  gaillard  d'avant,  un  en  coursier  et 
de  gros  calibre,  et  deux  de  pins  petit  calibre  à  gau- 
che et  à  droite  de  ce  premier  :  ou  finit  par  en  mettre 
uu  ou  deux  tirant  sur  les  côtés. 

Insensiblement  on  a  mis  des  canons  au  château  d'ar- 
rière; on  a  imagiué  par  augmentation  de  mettre  quel- 
ques petits  canons ,  soit  en  avant,  soit  en  arrière  ,  sur 
les  Jeux  châteaux;  et  comme  le  pont  de  la  galère  était 
au-dessous  de  ces  châteaux ,  ou  imagina  aussi  d'y 
mettre  quelques  canons  sur  les  côtés,  et  enfin  de  bout 
en  bout.  Il  devint  alors  nécessaire  ter  h  force 
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de  la  charpente  et  des  liaisons  de  ces  bàtimens  ,  c'est 
ce  qui  a  produit  les  galéasses  toujours  mues  par  des 
avirons  ,  mai*  plus  fortes  ,  plus  solides  et  plus  élevées 
que   les  galères  ,   quoique  moins  grandes. 

Les  défauts  mêmes  de  ces  bàtimens  ont  concouru 
à  une  prompte  et  grande  amélioration  dans  l'architec- 
ture navale  :  on  reconnut  que  de  si  grands  bàtimens 
de  guerre  ne  pouvaient  plus  être  mus  avec  avantage 
par  le  moyeu  des  rames  ;  les  voiles  y  ayant  suppléé 
en  partie  ,  ou  s'attacha  à  perfectionner  le  système 
de  Ja  voilure  ,  de  la  mâture  et  du  greement  ;  et  on 
parviut  à  conduire  avec  sûreté  des  vaisseaux  de  charge1, 
par  le  seul  secours  du  vent.  Le  développement  de  ces 
nouveaux  essais  ,  et  l'usage  des  gros  canons  sur  mer , 
successivement  augmentés  en  nombre  et  en  dimensions, 
et  portés  maintenant  jusqu'à  cent  trente-six  sue  un  seul 
vaisseau  ,  furent  alors  de  nouveaux  motifs  pour 
n'avoir  recours  qu'à  la  voilure  ,  et  ne  plus  compter 
que   sur  le  vent,  pour  évoluer  et  faire  route, 

La  découverte  du  cap  de  Bonne- Fsper.ir^e  et  de 
la  navigation  jusqu'aux  Indes  ,  à  la  Chine  el  ensuite 
à  l'Amérique  et  aux  Antilles,  aggrandit  tout-  nnp 
la  sphère  des  spéculations  commerciales,  et  porta  iea 
nations  maritimes  à  augmenter  à  l'envi  leurs  moye-  - 
mer  et  la  faculté  de  former  des  possédions  lointaines. 

Aux  galères  et  galéasses  ou  substitua  des  cor- 
vettes et  des  frégates  ,  avec  une  batterie  de  long  eu 
long  et  quelques  canons  sur  les  gaillards  ;  on  prolon- 
gea ensuite  ces  batteries  des  gaillards,  et  on  eut  des 
"vaisseaux  à  deux  batteries  complètes  ;  on  ajouia  en- 
core à  ceux-ci  des  canons  sur  les  gaillards  ,  et  on  est 
en  tin  parvenu  à  avoir  des  vaisseaux  à  trois  ponts  portant 
encore  au -dessus  du  troisième  pont  des  canons  sur  les 
gaillards  d'arrière  et  d'avant  ,  et  jusqu'au  nombre  de 
cent  trente-six.  Un  vaisseau  espagnol  ,  la  Santissima 
Irinii/ad  ,  a  ,  pendant  quelque  tems  ,  monté  jusqu'à 
ï/,o  bouches  à  feu  ,  ayant  une  quatrième  batterie  à 
barbet.  En    1793  \\  était  aiusi  armé. 

four  tlonuer  une  idée  de  ce  qu'est  un  vaisseau  ôe 
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guerre,  je  vais  faire  une  description  succincte  du  vaisseau 
de  ligne  Je  plus  généralement  reconnu  comme  le  meilleur 
vaisseau  de  bataille  et  d'armée  ,  tant  à  cause  de  ses 
bonnes  qualités  pour  la  marche  et  les  évolutions,  que 
parce  au'il  ne  partage  pas  les  inconvéniens  des  vais- 
seaux à  trois  ponts  ,  ni  la  faiblesse  des  vaisseaux  plus 
petits  que  lui  :  c'est  d'un  vaisseau  de  80  que  je  vais 
donner  ici  les  détails  pour  compléter  la  description 
que    j'en  ai  faite  à  l'article  construction. 

L'intérieur  de  la  carcasse  du  vaisseau,  au-dessous  du 
premier  pont ,  a  plusieurs  planchers  ,  des  cloisons  et  des 
distributions  dont  je  vais  donner  un  aperçu.  Le  plancher 
de  la  soute  aux  poudres  est  établi  ,  dans  les  vaisseaux 
français  ,. vers  la  partie  de  l'arrière  ,  un  peu  au-dessus 
de  la  carlingue  du  fond  du  vaisseau  ;  à  environ  sept 
pieds  plus  haut  que  îe  plancher  de  la  soute  aux  pou- 
dres ,  on  établit  le  plancher  des  soutes  à  pain  ou  à 
biscuit  ;  cette  partie  est  séparée  de  la  cale  par  une 
cloison  verticale  qui  bouche  toute  communication  ,  oc- 
cupant depuis  le  fond  du  vaisseau  jusqu'au  faux-pont 
de  côté  et  d'autre.  Le  faux-pont  règne  depuis  l'ar- 
nere  du  vaisseau  ,  a  sept  ou  huit  pieds  pies  ,  jusque 
tout-à-fait  de  l'avant,  et  forme  un  vaste  plancher  à 
environ  six  pieds  au-dessous  du  premier  pont.  On  com- 
munique dans  la  soûle  aux  poudres  par  la  sainte-barbe, 
dans  laquelle  est  percée  une  écoutilîe  sur  le  premier 
pont,  appelée  écoutilîe  de  la  soute  aux  poudres,  avec 
deux  écou  tilles  correspondantes  sur  les  deux  planchers 
intermédiaires,  tant  celui  du  faux-pont  que  celui  des 
soutes  à  biscuit.  Les  écoutiUes  sont  un  peu  en  avant 
l'une  de  l'autre  ,  en  raison  de  l'obliquité  des  échelles  ; 
la  première  de  ces  échelles  descend  depuis  la  sainte- 
barbe  jusque  sur  le  plancher  des  soutes  à  pain ,  tra- 
versant le  taux- pont;  la  seconde  échelle,  plus  courte, 
descend  de  là  sur  le  plancher  de  la  soute  aux  poudres; 
l'espace  de  ces  échelles  est  séparé  du  reste  dans  un 
espace  en  largeur  d'environ  quatre  pieds  sur  l'un  et 
l'autre  planchers.  On  appelle  cet  espace  ou  passage  la 
coursive  ou  le  courroir  de  la  soute  aux  poudres. 
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La  soute  aux  poudres  qui  est  sur  le  plancher  le  plus 
bas  ,  a  eu  avant  et  contre  la  cloison  qui  la  sépare  de 
la  cale  ,  un  graud  espace  libre  ;  on  y  range  les  barils 
à  poudre  sur  les  côtes  et  en  arrière  ,  où  sout  prati- 
quées des  cloisons  pour  former  des  caissons  à  gar- 
gousses. 

Au  milieu  de  la  soute  aux  poudres  et  directement 
au-dessous  du  màt  d'artimon  ,  qui  a  son  pied  ou  sa 
carlingue  sur  le  premier  pont,  il  y  a  un  puits  carré 
appelé  puits  de  la  soute  aux  poudres  ,  ou  archipompe 
d'artimon  ;  dans  cette  archipompe  il  y  avait  autrefois  , 
à  droite  et  à  gauche  ,  deux,  pompes  pour  servir,  au 
besoin,  à  étancher  l'eau  du  vaisseau;  on  place  dans 
cette  archipompe  un  faual  qui  sert  à  éclairer  les  tra- 
vailleurs de  la  soute  aux.  poudres  par  le  moyen  de 
vitres  placées  à  la  cloison  de  cette  archipompe  ,  à 
l'endroit  de  la  soute  aux  poudres  :  par  là  on  évite  les 
dangers  du  feu.  On  sait  que  daus  la  construction  et 
la  boiserie  de  la  soute  aux  poudres  et  dans  les  barils, 
il  n'entre  aucuns  clous  ni  ferrures.  Comme  on  ne  peut 
communiquer  avec  la  soute  aux  poudres  que  par  l'é- 
coutille  qui  est  dans  la  sainte-barbe  et  fausse  sainte- 
barbe  ,  on  tient  cette  écoulille  couverte  d'un  cuir  et 
fermée  d'un  cadenas,  lorsqu'il  n'y  a  rien  à  faire  ;  et 
lorsque  le  service  eu  exige  l'ouverture  ,  une  consigne 
sévère  empêche  qu'on  y  descende  avec  des  armes  et 
du  fer  sur  soi ,  et  qu'il  n'y  aille  que  ceux  qui  y  ont 
affaire.  Sur  le  plancher  qui  est  au-dessus  de  celui  de 
la  soute  aux  poudres,  qu'on  appelle  faux- pont ,  à  droite, 
à  gauche  et  en  arrière  ,  sont  les  soutes  à  biscuit;  ces 
soutes  ont  une  coursive  qui  sert  de  fausse  sainte- barbe 
et  de  passage  aux  poudres  pendant  lé  combat.  Tout-à- 
fait  eu  arrière  du  vaisseau ,  est  uue  soute  nommée 
soute  aux  rechanges  du  maître  canonnier  ;  elle  a  sou 
écoulille  dans  la  sainte-barbe,  tout- à -fait  de  l'ar- 
rière ,  comme  on  l'a  déjà  dit.  La  soute  aux  poudres, 
son  courroir  ou  passage  et  les  soutes  à  biscuit  ,  oc- 
cupent tout  l'espace  nui  est  au-dessous  du  faux-pont, 
jusques  environ  un  quart  de  la  longueur  totale  du  Vais- 


seau ,  et  en  avant  de  l'ancienne  archipompe  d'artimon  , 
juquesun  tiers  à  peu  près  de  la  distance  au  grand  mât. 
Cette  partie  est,  comme  on  l'a  dit,  séparée  du  reste  delà 
cale  par  une  cloison;  en  avant  de  cette  cloison,  la  partie 
de  la  cale  qui  l'avoisine  était  appelée  cale  au  vin. 
C'est  à  présent  dans  cette  partie  que  l'on  place  les 
voiles  ,  le  biscuit,  les  salaisons  et  les  farines  de  pré- 
férence. La  cambuse  est  maintenant  dans  le  faux-pont 
de  l'arriére  des  bittes  jusqu'aux  panneaux  de  l'avant, 
et  ia  cave  au  vin  est  dessous ,  séparée  de  la  grande 
caîe   par   une  cloison. 

La  partie  de  la  cale  qui  est  en  avant  du  grand  mât 
et  de  son  archipompe  se  nomme  grande  cale  ou  caîe 
à  l'eau  ;  elle  n'est  interrompue  jusques  en  avant  du 
vaisseau  et  jusques  aux  bittes  que  par  la  cale  au  vin  et 
dé  petites  soutes  réservées  au  commis  pour  les  lé- 
gumes ,  et  par  des  caissons  à  gargousses  :  la  hauteur 
iï(  a  cale  est  moindre  eu  avant  de  la  grande  écoutille, 
à  cause  de  la  plate-forme  de  la  fosse  aux  cables  qui 
est  établie  dans  cette  partie,  à  une  certaine  hauteur. 

h  i  avant  des  bittes  jusque  tout- à -fait  à  l'avant  du 
vaisseau  et  le  plancher  de  la  fosse  aux  liens  ou  aux 
lions  ,  et  en  dessous  de  lui,  sont  des  caissons  à  gar- 
goussç&  :  cette  partie  est  séparée  de  la  cale  par  une 
(.  on  verticale  qui  aflleure  les  montaus  de  bittes.  Le 
i  i\-pont  est  un  plancher  qui  occupe  tout  le  vaisseau 
de  tribord  à  bâbord  ,  en  dessous  du  premier  pont  et 
dans  toute  sa  longueur  ,  excepté,  tout-à- fait  de  l'arrière, 
l'espace  réservé  pour  la  soute  du  maître  canonnier  ; 
ce  pont  ou  plancher  a  des  planches  mobiles  et  qui 
peuvent  s'enlever  à  volonté  ,  pour  faciliter  l'embar- 
quement des  effets  et  l'arrimage  de  la  cale  ;  il  n'est 
interrompu  ou  coupé  que  par  Fécoutille  de  la  soute 
aux  poudres  ,  celle  des  vivres  ,  la  grande  écoutille  ,  celle 
de  la  fosse  aux   cables  et  celle  de  la  fosse  aux  lions. 

Sur  ce  faux-pont ,  dans  une  grande  partie  de  la  longueur 
du  vaisseau  ,  ou  établit,  tant  à  tribord  qu'à  bâbord,  des 
cabinets  carrés,  appelés  soutes,  séparés  les  uns  des  autr  s 
par  des  cloisons  de  sapin  :  ces  soutes  prennent  les  déuo- 


(*8) 

minations  des  objets  qu'elles  renferment ,  telles  que  les 
-  soutes  à  biscuit  ,  à  grains  ,  à  légumes ,  soutes  aux 
provisions  du  capitaine ,  des  officiers  ,  etc.  Ces  soutes 
laissent  entre  -  elles  et  le  côté  du  vaisseau  un  espace 
libre  ou  courroir  ,  appelé  galerie  du  faux-pont,  au 
moyen  duquel  ou  peut  tourner  tout  au  tour  du  vai.^eau, 
en  dedans,  au  niveau  de  la  ligne  d'eau  de  flottaison, 
pour  que  les  calfals  puissent  boucher  les  voies  d'eau 
et  les  trous  de  boulets  dans  un  combat  ;  on  établit,  dans 
la  partie  du  faux-pont  qui  est  en  avant  de  la  grande 
écoutille  ,  l'hôpital  du  vaisseau  ou  la  plate-forme  des 
malades,  et  en  avant,  entre  ce  plancher  et  le  mât  de 
misaine,  est  la  soute  aux  voiles. 

Pour  counaitre  d'une  manière  plus  parfaite  les  era- 
méuagemens  et  distributions  de  la  cale  et  du  faux-pont, 
il  serait  bon  que  le  lecteur  eût  sous  les  yeux  une  coupe 
de  vaisseau;  je  n'en  ai  pas  donné  ici,  par  la  difficulté 
d'en  faire  graver  une,  et  parce  que  nos  distributions 
ne  sont  pas  de  même  dans  tous  les  ports,  et  que  celles 
des  autres  nations  mai  ilimesleur  sont tout-à-faitopposées, 
particulièrement  celles  des  vaisseaux  anglais.  L'ins- 
tallation et  l'arrimage  des  vaisseaux,  ouvrages  excellens 
dont  nous  sommes  redevables  à  M.  Missiessy  Quïes  , 
et  auxquels  je  renvoie  le  lecteur,  ne  manqueront  pas  de 
l'éclairer  suffisamment  sur  cet  article.  La  carlingue  du 
grand  mât  est  un  assemblage  solide  de  charpente  placé 
à  l'endroit  où  repose  le  grand  mât  d'un  vaisseau  ,  comme 
est  un  tenon  dans  une  mortaise  :  elle  se  place  dans 
le  fond  du  navire  ,  elle  s'endente  par  ses  entailles  sur 
le  milieu  des  varangues  et  des  fourcats  de  l'avant  à 
arrière,  en  se  liant  avec  les  marsouins  qui  en  tout 
partie  dans  les  façons  ;  la  carlingue  forme  une  liaison 
qui  unit  les  varangues  avec  la  quille  ,  dont  elle  a  la 
largeur  et  la  moitié  de  l'épaisseur,  non  compris  les 
adents  ;  elle  est  chevillée  eu  1er  à  pointes  perdues  , 
sur  toutes  les  varangues  ,  de  manière  qu'elle  entre 
jusqu'aux  deux   tiers  de  la  quille. 

La  carlingue  du  mat  de  misaine  est  le  cadre  où 
s'enchâsse  le  pied  du  mât  de  misaine  :  elle  est  formée 
comme  celle  du  grand  mât. 


,  (  29  ) 

L'archipompe  clu  grand  màt  est  une  enceinte  carrée 
qui  renferme  les  pompes  ,  et  qui  a  en  avant  d'elle 
le  puits  ou  parc  à  boulets. 

Les  épontilles  de  la  cale  sont  de  fortes  pièces  carrées, 
placées  verticalement  dans  la  cale  ;  leurs  pieds  posent 
sur  la  carlingue  du  mât  d'artimon  et  du  grand  ca- 
bestan ,  pour  soutenir  les  hiloires  renversées  ,  les  baux 
qui  forment  les  étambrais  de  mâts  et  ceux  qui  forment 
les  écoulilles.  On  taille  aux.  épontilles  de  celte  espèce 
des  coches  de  chaque  côté  ,  qui  servent  d'échelous 
pour  descendre  dans  la  cale  à  l'aide  d'une  corde  à 
nœuds. 

Passons  au  premier  pont  ou  à  la  première  batterie 
supportée  par  ce  pont,  et  couverte  par  la  charpente 
du  second  pont  :  on  y  voit  en  arrière  la  sainte-barbe, 
dans  laquelle  se  meut  la  barre  du  gouvernail  qui  af- 
fleure le  dessous  des  baux  du  second  pont.  Dans  les 
angles  des  côtés  et  tout-à-fait  de  l'arrière  ,  sont  deux 
chambres  qui  prennent  du  jour  par  un  hublot  percé 
à  la  grande  voûte  ;  l'une  de  ces  chambres ,  à  tribord  , 
est  pour  le  maître  canonnier,  et  celle  de  bâbord  pour 
l'agent  comptable  eu  aide-commissaire  du  vaisseau.  La 
cloison  de  la  sainte-barbe  est  établie  un  peu  en  arrière 
du  mât  d'artimon  ;  elle  doit  être  mobile  ,  à  panneaux  , 
ou  en  toile  sur  tringles  ,  pour  pouvoir  s'enlever  promp- 
tement  lorsqu'on  fait  branle-bas  de  combat.  Un  peu  en 
avant  de  la  cloison  de  la  sainte-barbe,  sur  le  premier 
pont,  est  posé  le  pied  du  màt  d'artimon  dans  sa  car- 
lingue ,  qui  est  une  large  et  forte  pièce  de  bois 
établie  à  plat  sur  le  pont  et  fixée  sur  deux  baux  de 
ce  pont,  auxquels  elle  est  chevillée  par  quatre  che- 
villes à  goupilles  ;  elle  a  une  emplanture  pour  recevoir 
ïe  pied  du  mât.  Les  auglais  font  descendre  le  pied 
de  ce  mât  ,  comme  les  autres  ,  jusqu'au  fond  du  vais- 
seau ;  il  en  résulte  que,  si  ce  mât  est  endommagé  par 
un  boulet  ,    en  le  changeant  de  bout ,  il  peut  servir 


avec  avantage. 


Entre  le  mât  d'artimon  et  le  grand  mât,  plus  près 
de  ce  dernier  ,  est  établi  le  grand  cabestan  sur  sa 
carlingue. 
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Le  cabestan  est  un  gros  cylindre  de  bois  ou  por- 
tion de  cône  tronque-  ',  cerclé  de  fer  ,  placé  vertica- 
lement et  retenu  dans  sa  carlingue  qui  est  un  fort 
assemblage  de  charpente  ,  et  les  étambrais  dans  les- 
quels on  le  fait  tourner  ,  à  force  d'hommes  appuyés 
sur  des  barres  ou  leviers  que  l'on  place  horisonta- 
lement  dans  les  mortaises  de  sa  tête  ;  sou  usage  est 
de  lever  les  ancres  et  autres  grands  fardeaux ,  au 
moyen  d'un  cordage  qu'il  dévire  ;  le  grand  cabestan 
est  double  ,  et  son  virage  est  entre  le  premier  pont 
et  le  second.  On  a  beaucoup  perfectionné  le  cabestan 
depuis  quelques  années  ;  la  force  ou  la  puissance 
de  chaque  homme  sur  les  barres  peut  être  évaluée 
de  s5  à  3o  livres  dans  le  sens  horisontal ,  parce  que 
son  effet ,  eu  poussant  le  pont,  des  pieds  ,  et  la  barre, 
de  l'estomach ,  est  composé  de  deux  forces,  une  ver- 
ticale et  l'autre  horisontale,  dont  la  résultante  est  l'effort 
réel.  Un  peu  en  arrière  du  vrai  milieu  du  vaisseau, 
on  rencontre  le  grand  mât  entouré  de  quatre  corps  de 
pompes  et  de  l'appareil  des  pompes  à  chapelet.  A  environ 
dix  pieds  en  arrière  du  mât  de  misaine  s'élèvent ,  au-dessus 
du  premier  pont,  les  grandes  bittes  :  c'est  au  assem- 
blage de  charpente  qui  sert  à  amarrer  le  cable  quand 
on    a    mouillé. 

Ensuite  on  trouve  le  mât  de  beaupré  ;  et  à  une 
petite  distance  d'environ  deux  pieds  ,  la  carlingue  du 
mât  de  beaupré  :  c'est  une  carlingue  verticale  dans 
laquelle  se  loge  le  pied  de  ce  mât  qui  s'élève  de  là 
obliquement  sur  l'avant  du  vaisseau  ,  passant  contre  le 
haut  de  l'étrave. 

Tout-à-fait  sur  l'avant ,  et  à  quelques  pieds  de  l'étrave, 
est  la  cloison  de  la  gatte  qui  s'élève  seulement  à  la 
hauteur  d'appui  pour  recevoir  l'eau  qui  dégoutte  du 
cable   quand  on  lève  l'ancre. 

Voilà  les  objets  que  l'on  trouve  sur  le  premier  pont, 
auxquels  il  faut  ajouter  les  échelles  qui  servent  à  com- 
muniquer du  premier  au  second  pont  et  les  épouiilles 
d'entrepont  et  des   parcs  à  boulets. 

Sur  ce  pont  sont  établis  en  batterie  trente   canous 
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de  trente-six  livres  de  balles  ,  à  quinze  de  chaque  bord  ; 
le  second  pont  de  ce  vaisseau  en  porte  trente-deux 
du  calibre  de  24  «  dont  seize  de  chaque  bord.  En  ar- 
rière de  la  deuxième  batterie  ,  sur  le  second  pont ,  est 
la  grand'chambre  ,  dont  la  cloison  mobile  et  à  panneaux  , 
ou  en  toile  sur  triugles  ,  se  déplace  et  s'enlève  lors- 
qu'on fait  braulebas  de  combat  ,  afin  de  laisser  la  bat- 
terie libre  et  sans  obstacles  d'un  bout  à  l'autre.  Cette 
grand'chambre  prend  du  jour  par  un  nombre  de 
fenêtres  percées  dans  la  poupe  ;  dans  celte  partie  se 
trouvent  deux  panneaux  mobiles  qui  s'abaissent  lors- 
qu'on veut  former  deux  sabords  de  retraite  ;  à  droite 
et  à  gauche  des  deux  côtés  ,  toul-à-fait  de  l'arrière  ,  sont 
deux  portes  pour  entrer  dans  les  bouteilles  ou  lieux 
d'aisance.  On  fait  sur  les  côtés  de  la  grand'chambre 
des  cloisons  en  toile  sur  tringles  ,  sujètes  au  branle- 
bas  ,  pour  former  des  chambres  aux  officiers  du  vaisseau. 
Il  y  en  a  deux  de  chaque  côté  ,  et  on  en  pratique 
aussi  fréquemment  deux  autres  au  milieu  et  tout  en 
avant  de  la  grand'chambre.  En  avant  de  la  cloison 
de  la  grand'chambre  ,  on  pratique  des  postes  en 
1oile  sur  tringles  ,  à  bâbord  du  vaisseau  ,  pour  les  élè- 
ves de  la  marine,  et  à  tribord  des  toiles  de  poste 
pour  l'office  du  capitaine  et  des  officiers.  Cette  partie 
du  second  pont,  jusqu'au  grand  mât ,  est  recouverte  par 
le  gaillard  d'arrière  :  ses  ouvertures  sont  ,  i°.  L'étam- 
brai  du  mât  d'artimon  ;  20.  un  peu  en  avant  du  mât 
d'artimon  ,  l'écoutille  de  la  grande  échelle  qui  descend 
du  second  pont  au  premier  ,  ou  à  la  sainte-barbe  ;  3°.  l'é- 
tambrai  du  grand  cabestan  ,  dont  la  cloche  supérieure 
s'élève  sur  le  second  pont  ;  4°-  l'ouverture  ou  écoutille 
pour  une  double  échelle  qui  communique  du  second  pout 
au  premier;  elle  est  située  un  peu  en  arrière  du  grand 
mât  etde  son  archipompe;  5°.  l'etarabrai  du  grand  mât 
et  les  pompes  dont  les  têtes  dépassent  le  second  pont  de 
quelques  pouces  pour  recevoir  les  pistons  qui  jouent  dans 
ces  pompes  ,  par  le  moyeu  des  bringuebaîles  établies 
plus  haut  sur  le  grand  mât  et  qui  se  meuvent  à  bras 
d'hommes  de   dessus  le  gaillard  d'arrière. 
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Un  peu  en  avant  du  graud  mât  sont  de  petites  bittes 
appelées  bittons  ou  seps  d'écoute  pour  le  grand  hunier 4 
depuis  eu  avant  du  grand  mât,  en  tirant  vers  l'avant , 
dans  un  espace  égal  à  peu  de  chose  près  au  quart  de  la 
longueur  totale  du  vaisseau  ,  et  terminé  par  le  gail- 
lard d'avant ,  le  second  pont  n'est  recouvert  sur  les 
côtés  que  parles  passe-avans  :  c'est daus  cette  partie 
vacante  et  ouverte  qui  reste  sur  le  second  pont  entre 
les  deux  gaillards  et  les  deux  passe-avans  que  l'on  place  , 
pendaut  la  navigation  ,  la  chaloupe  et  les  canots  , 
l'un  dans  l'autre.  A  l'extrémité  avant  de  cet  espace 
ouvert  et  au  défaut  du  gaillard  d'avant,  est  une  ou- 
verture ou  écoutille  pour  une  double  échelle  qui  sert 
à  l'équipage  et  à  communiquer  du  second  pont  au 
premier. 

Sous  le  gaillard  d'avant,  sur  le  second  pont  ,  on  place 
les  cuisines  ,  les  fours  et  les  potagers  ou  fourneaux  néces- 
saires tant  pour  le  capitaine  et  les  officiers  que  pour  l'é- 
quipage, dont  la  cuisine  est  à  tribord  ;  celle  du  capitaine  et 
de  l'état-majoresl  à  bâbord.  A  moitié  de  distance,  entre  le 
commencement  du  gaillard  et  le  mât  de  misaine,  se  trouve 
la  carlingue  du  petit  cabestan  qui  ,  ayant  son  pied  dans 
cette  place  sur  le  second  pont  ,  a  sa  cloche  au-dessus 
du  gaillard  d'avant ,  d'où  il  se  meut;  on  trouve  enfin, 
pi  lis  sur  l'avant  ,  l'étambrai  du  mât  de  misaine  ,  et  à 
l'endroit  du  collis  est  une  cloison  verticale ,  appelée 
cloison  du  coltis,  qui  termine  Je  second  pont  dans  cette 
partie  et  par  laquelle  on  passe  ,  en  montant  une  marche, 
dans  la  poulaine  ou  éperon  du  vaisseau,  par  le  moyeu 
de  deux  portes  tribord  et  bâbord  ;  dans  cette  même 
cloison    sout   pratiqués   deux    sabords    de   chasse. 

11  ne  nous  reste,  plus  qu'à  décrire  les  gaillards  d'ar- 
rière et  d'avant. 

Le  gaillard  d'arrière  tient  depuis  la  poupe  jusqu'au 
grand  mât,  et  ordinairement  un  peu  au-delà  ;  la  partie 
de  ce  gaillard  ,  en  arrière  du  mât  d'artimon  ,  est  re- 
couverte par  le  plancher  de  la  dunette  ;  là  ,  aux  deux 
tiers  à  peu  près  de  la  distance  qui  est  entre  la  poupe 
et  le  mât  d'artimon  ,  est  la  cloison  de  la  chambre  de 

conseil. 
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conseil.  Cette  chambre  ,  décorée  et  meublée  pro- 
prement ,  fait  partie  du  logement  du  général  ,  si  ou 
en  a  un  à  bord,  ou  du  capitaine,  et  lui  sert  de  salon 
de  compagnie,  de  salle  de  conseil,  etc.  Dans  cette  partie 
de  la  poupe  ,  au  niveau  des  bordages  du  gaillard,  est 
la  galerie,  grand  balcon  cpii  occupe  toute  la  largeur 
de  la  poupe  ;  on  entre  de  la  chambre  de  conseil  dans 
cette  galerie  par  deux,  portes  tribord  et  bâbord  ;  dans 
les  retours  que  forme  cette  galerie  sur  les  côtés  du 
vaisseau  et  en  dehors  du  bord  au-dessus  des  bouteilles  , 
sont  deux  cabinets  tribord  et  bâbord  dont  un  est  arrangé 
en  latrines.  La  chambre  de  conseil  est  éclairée  non-seule- 
ment par  les  portes  et  fenêtres  vitrées  percées  sur  les  côtés  , 
mais  encore  par  les  portes  et  fenêtres  qui  sont  à  la 
poupe.  Deux  grandes  fenêtres  de  la  poupe  sont  mobiles 
pour  pouvoir  former  au  besoin  deux  sabords  de  re- 
traite  où    l'on   place  deux  canons  du  gaillard. 

A  tribord  et  à  bâbord  en  avaut  de  la  chambre  de  conseil, 
sont  deux  chambres  qui  n'occupent  pas  à  elles  deux 
toute  la  largeur  du  vaisseau  ,  et  qui  laissent  entre  elles 
un  espace  qui  forme  un  vestibule  ou  antichambre  entre 
là  chambre  de  couseil  et  le  màt  d'artimon;  l'une  de 
ces  chambres  communique  à  tribord  avec  la  chambre 
de  conseil  :  e\\e  sert  de  chambre  à  coucher  au  général  , 
s'il  y  en  a  un  ;  et  alors  celle  de  bâbord ,  qui  a  son  entrée 
dans  le  vestibule  ,  est  pour  le  capitaine  de  pavillon. 

En  avant  de  ces  deux  chambres  sont,  en  général, 
de  chaque  côté  ,  deux  autres  chambresqui  vont  en  rétré- 
cissant ;  on  les  nomme  clavecins  :  elles  servent  au  logement 
des  principaux  otticiers  de  l'élat-major  après  le  capi- 
taine et  le  capitaine  de  frégate  qui  est  le  second  du 
vaisseau  ,  lorsqu'il  ne  se   trouve    pas  d'amiral  à  bord. 

Voilà  ,  à  quelques  changemens  près,  la  distributiou  des 
logemens  dans  les  vaisseaux  de  guerre  français. 

Le  plancher  de  la  dunette  qui  recouvre  îa  chambre 
de  conseil  ,  les  deux  chambres  qui  sont  à  côté  du 
vestibule  et  le  vestibule  lui-même,  n'arrive  pas  quel- 
quefois jusqu'au  mât  d'artimon  ;  en  arrière  de  ce  mât 
est  la  roue  du  gouvernail ,  i:habilacle  et  le   poste  de 
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îa  timonerie  ;  un  peu  en  avant  de  ce  mât  est  une 
ouverture  pour  l'échelle  ,  appelée  la  grande  échelle  , 
qui  communique  du  gaillard  au  deuxième  pont  dans 
celle  partie  là  ,  et  sert  au  passage  des  oniciers  ,  élèves 
et  maîtres.  Le  reste  du  gaillard  portfe  ,  de  chaque  bord, 
sept  canons  de  12;  mais  à  présent  on  y  substitue  souvent 
des  caronades  de  36  dont  on  a  augmenté  le  nombre  en 
enplaçaut  dans  la  chambre  de  conseil  quelquefois  quatre. 

Le  milieu  du  plancher  ou  iiiiac  du  gaillard  est  ordinai- 
rement formé  à  panneaux  ou  caiilebolis,  espèce  de  gril- 
lage pour  donner  de  l'air  dans  les  beau  -.  I  em:  :  l'ua  de  ces 
panneaux,  se  lève  lorsqu'on  a  besoin  Je  démonter  el  de 
mettre  en  place  le  cabestan  qui  est  au-dessous  ;  en  an  tk\  e 
du  grand  màt ,  sur  le  plancher  du  gaillard,' est  fixé  le  râte- 
lier ou  rangée  de  poulies  tournantes,  nommées  marion- 
nettes ,   servant  au  passage  de  diverses  manœuvres. 

Le  gaillard  d'arrière  est  ordinairement  terminé  un 
peu  eu  avant  du  grand  mât,  qui  le  traverse  ,  par  une 
balustrade  appelée  fronteau,  au  milieu  de  laquelle  est 
établie  la  cloche  des  heures  du  vaisseau.  Ce  fronteau 
n'arrive  surles  côtés  que  jusqu'au  défaut  des  passe-avans  , 
qui  sont  la  continuation  ,  sur  uue  certaine  largeur,  des 
bordages  du  gaillard ,  pour  former  une  communication 
d'un  gaillard  à  l'autre.  Le  gaillard  d'avant  est  terminé 
en  arrière  par  uue  balustrade  ,  au  milieu  de  laquelle 
est  élabiiela  grande  cloche  du  vaisseau  sur  ses  potences  , 
qui  sont  verticales  et  pareilles  à  celles  qui  terminent  le 
gaillard  d'arrière  ;  à  chaque  extrémité  de  ces  passe-avans, 
en  arrière  et  eu  avant  ,  tribord  et  bâbord  ,  sont  quatre 
échelles  pour  communiquer  de  l'un  à  l'autre  gailiaid 
i  au   secoud    pont. 

Le  gaillard  d'avant  est  terminé  en  avant  par  un  autre 
fronteau  ou  balustrade  ,  appelé  fronteau  d'avant,  qui 
prend,  de  tribord  à  bâbord,  à  l'endroit  dû  coliis,  et  sur 
les  côtés  sont  deux  petites  échelles  servant  aux  mate- 
lots pour  descendre  à  la  poulaine  ou  éperon. 

Sur  le  gaillard  d'avant  sont  huit  canons  de  12  ou  ca- 
ronades de  36  ,  dont  quatre  de  chaque  côté  ,  et  dont  le 
parapet  est  moins  élevé  que  celui  du  gaillard  d'arrière» 
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Au  milieu  de  ce  gaillard  s'élève  le  petit  cabestan  du 
Yaisseau ,  dout  le  pied  ,  comme  ou  l'a  déjà  dit ,  est 
établi  sur  le  second  pont.  En  arrière  du  mât  de  misaine; 
est  une  rangée  de  marionnettes  pareilles  à  celles  du 
grand  mat ,  pour  le  conduit  des  manœuvres  de  l'avant* 

Sur  le  plat -bord,  depuis  le  parapet  d'un  gaillard  jus- 
qu'à l'autre,  et  même  sur  îe  parapet,  sont  plantés  à 
l'extérieur  des  chandeliers  portant  des  lisses  et  des 
filets   pour    former   les  bastingages. 

Le  plancher  de  la  dunette  ,  qui  recouvre  les  loge- 
mens  de  la  poupe  ,  contiuue  depuis  une  petite  distance 
du  màt  d'artimon  jusqu'à  l'extrémité  de  la  poupe  ou  du 
couronnement  où  est  établi  le  pied  du  mât  de  pavillon. 
A  tribord  et  bâbord  et  quelquefois  au  centre  sont  des 
échelles  pour  monter  des  gaillards  sur  la  dunette;  eu 
avant  de  la  dunette  il  y  a  un  fronteau  orné  de  sa 
sculpture,  dont  le  derrière  coulienl  des  éases  pour  y 
mettre  les  pavillons  de  signaux.  Dans  quelques  ports 
on  place  des  caronades  eu  fonte  sur  la  dunette  ,  au 
nombre  de  4  ou  6  ,  du  calibre  de  36  ;  mais  c'est  une 
artillerie  qui,  déliant  la  dunette  par  les  mouvemens 
violens  qu'elle  produit  lorsque  les  pièces  se  trouvent 
échauffées ,  a  déterminé  à  ne  plus  en  faire  usage  quand  ou 
peut  y  substituer  des  caronades  modernes. 

Ayant  ainsi  expliqué  ,  le  plus  brièvement  qu'il  m'a 
été  possible  ,  la  forme  et  les  distributions  intérieures 
d'un  vaisseau  ,  ainsi  que  les  logemeus  et  emméuage- 
mens,il  me  restera  à  décrire  les  différentes  espèces 
de  vaisseau  et  autres  bâtimens  ilôt  tans  ,  et  de  là  je 
passerai  aux  articles  mâture  et  voilure  et  aux.  divers 
objets  qui  en  dépendent :,  pour  faire  connaître  cet  ap- 
pareil de  mâts  ,  de  cordages  ,  de  voiles  et  de  poulies 
qui  constituent  la  force  motrice  des  vaisseaux  de 
toute   espèce    à    travers    le    fluide. 

Je  vais  maintenant  faire  précéder  l'article  des  dif- 
férens  vaisseaux  par  le  vocabulaire  des  objets  de  la 
coque  et  des  différentes  parties  d'un  vaisseau  de  ligne  , 
en  fiançais  ,  espaguoî  et  anglais  :  cela  facilitera  l'intelli- 
gence des  différent  termes  que  j'emploierai  par  la  suite. 
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VOCABULAIRE. 


Français. 

Principales  parties  d'un  vais- 
seau. 

La    quille. 

La  carlingue  ,  la  contre- 
quille. 

La  fausse-quille 

Les  courbes. 

L'a  rcs.se. 

Les  cornières  on  e'tains. 

Une  alonge  de  poupe  ou  de 
tréport. 

Une    quenouillctte. 

Une  alongc  première. 

Une  alonge  seconde. 
Les  ;  longes  de  revers. 
L'etrave,  le  taille-  raer,  le 

bestion. 
La   contre-et-ave. 
La  fausse-étrave. 
L'étambot. 

.La  courbe  de  l'étambot. 
■  Les  barres  d'arcasse. 

Les  lisses  d'iiourdi. 

Le  plat-bord. 

La  pk.te-forme. 

Les  côtes  ou  la  membrure. 

Les  alonges  de  cornières. 

Les  varangues. 

Les  bans  ou  barrots. 

Les  br.rroiinesou  demi-bar- 
rots. 

Les  banquicres- 

Les  genonxi 

Les  fjenonx  des  fonreats. 

Les  gai 

Lis  vaigres,  serre  contre-car- 
lingue. 

Les  paraclo-ses. 
Les  borrlagcs. 
Le  sou:  : 
Le  doublage^ 
Les  coutures. 
Les  oeuvres  vive?. 
Les  œuvres  moites» 
Les  ponts  ou  tillacs. 
Le  faux-pont. 

Le  franc  tiilac  ou  premier 
pont ,  ou  i",  batterie. 


Espagnol. 


Anglais. 


Partes  y  causas  principa-  Chiefs  parts  ot  a  ship. 

les  île  un  navio. 
La  quitta.  The  keel. 

La  contraquilla.  The  keel  sou. 


La  zapata. 

Las  curi'as. 

La  quadra  de  popa. 

Las  dictas   à   brazclès. 

Las  gambotas. 


The  false  keel. 

The  fu  itock s ,  or  large  knees. 

Tire  Buitock. 

The  side  Comiter. 

Stern  timber. 


Una  gambota.  A  top-tîniber. 

Postwa  prima.  Fhit  futtock,  or  floor-tim- 

ber, 
Postura   segunda.  Second  futtock. 

Los  genoles   de  revês.         Top-tiiubtr. 
El  tajamar  ,    à  branque.  The  cut-vvater. 


El  contrabranque. 

Roda  del  branque. 

El  codaste. 

Contracodaste. 

Las  curvas  corales  ,  à   el 

y't'go  principal. 
Elyugo  principal,  elyugo. 
La  liigala  ,  la  borda. 
El   s  o  lia  do. 
Los  ligazones. 
Lias  aidas  de  rêvés.. 

Las  varengas. 
.Lus  baos. 
Los  baratines. 


The  dead-wood. 

The  stem-son. 

The  stem-post. 

The  knees  of  ihe  stcrn-pOsU 

The  traiisoms. 

The  wirjgs-trauspms. 

The  gun  wale. 

The  plat  foim. 

The  ribbs. 

The  top-limbers  of  ihe  fa- 

shiou-pieces. 
Tlie  floor-limber. 
The  beams. 
The  small  beams. 


Los  durmientes.  The  clamps. 

Los  genoles.  Tiie  knees. 

Eftumenaros  de  los piques.  Tin.'  lovver  f ultocks. 
L,as  paraduras.  Caiboard  slrakes. 

Las  tablas  del  empan  ado  ,  The  fooi-wuling. 

('■■    los,    foros  ,    6   tablas 

Icvadizas. 


Los   tablas  levadizas. 
I^as   tablas. 
El  embono. 
El  Jorro. 
Las  costuras. 
Los  aslillas  vh'as. 
Las   obras  muertus. 
Las  cubiertas. 
EL  sollada. 


Limhev  boards. 

Thcsidci-planks. 
The  furring. 

Shcaling-planks ,  or  boards. 
The  scams  ,  or  rends. 
The  quick-work» 
The  rica'l  work. 
The  Docks. 
Theorlop-derk. 


Cubierta     del    bodega  ,,  à  The  lower-dcck  , 
primera  cubiejta,  d'jck,, 


or  gun- 
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Tl.e  mîddle-dcek. 

The  upper-deck. 
The  quartcr  deck. 
The  iorc-castlc. 


Le  second  pont  on  2':  bat-  Segunda  culierta. 

tcric. 

c  o.i  5'.  batterie.  Taxera   culierta. 

Le  gaillard  d'arrière.  El  aigazar ,  o  alcezar. 

Le  gaillard    ou    le  château  El  castulo   de  proa. 

d'avant. 
L'accastillage  :  c'est  la  partie  Los  castillos  y  las  tosdillas  The  upper- Works 

ornée  d  un  vaisseau  comme      propaos  y  iiiamparùs  ,  y 

les  bonteillçs,  la   poupe,      astdlas  de  tesaeron,'    ' 

les  lisses  et  fronteaux  des 

gaillards  ,  l'éperon  ou  la 


guibre  avec  ses  orneuiens. 
Les  pàsse-ataos. 
La  «lunette. 
Le  fanal  de  poupe. 
Le  couronnement. 
Les  moulures. 
L'écusson. 
Le;  h-  rpes ,  ou  balustres ,  ou  Las  balalïoles. 

lisses. 
La  cale  ,  ou  fond  de  cale. 
L'entrepont. 
La  proue. 
La  poulaiae. 
L*épcrc«Ç 

La  ligure  ou  besrion. 
La  hanche,  l'épaule,  l'ai-  El  anca  6  aleta, 

guille. 
La  poupe   ou  l'arrière   du  La  popa. 

vaisseau. 


Los  passa  manos. 
La  Toldilla. 
El  farol  de  popa. 
El  caperol. 

Les  molditras. 
El  escudo. 


La  lodegà. 
EnUepucnte. 
La  proa. 

Eljiguron  de  proa. 
El  espar  on. 
Lajigura. 


The  gang  way. 
The  poop. 
The  poop  lanihom. 
The  taïfarel. 
The  moulds. 
The  escutcheon. 
The  rails. 

The  hold. 

Ix'.w:  eu  derks. 

Tiie  prou,  or  tire  head. 

The  Stem. 

The  beak  head. 

The  head. 

The  bow. 

The  stem ,  or  poop ,  or  aft. 


La  galerie. 

Les  bouteilles. 

Les  chambres. 

La  chambre  de  conseil. 

La  grand'ebambre. 


The  stem  galfecies. 
The  qoarterij 

The  cabins. 
The  ward-room. 
The  gre.-.t  c;,Lin. 


La  galeria  de  popa. 
Les  jardines. 
Las  camuras. 
El  consejo  de  camara. 
La  camara  alla. 
La  chambre  de  1  amiral  ou  La   cu»:ara   dei  abritante  The  admiral's  ,  <*  the  cortf- 
du^commanda.t  du  vais-      à  del  capitan%  m£&ts>  c^£ 

ULm*netcT&i   dCS   UeGte~  L°S  camaroies'  ThcUeutenants'cabîns. 

Las  Uincheras.  The  Dsît;        or  fcarr;cadoes. 

frTf0***'      '  Thehammoes. 

JUjûgon.  ...        The  cook-room.  or  canle.  n. 

EtJ,  gon  de  la  tnpulacwn.  The  gaHv 
Las  portas.  The  poriJholes. 

Las  portas.  ïhe  ports-Uds. 

Las  chazas  Thé  dis  ta  noe  between  ports. 

Las  arandeias   ac  la  ar~  The  hacf-ports. 
tilleria. 

De?  pnsse-volans ,  espèces  rTe  Pasanolanies  6  canonesde  Sham-enns 
laux  canons  en  bois  dont      engaùo  à  falf&daê,  .    ■ 

les  bùtimeus  marchands  se 
servent  en  tems  de  guerre 
pour  effrayer  les  corsaires 
ennemis. 
De  la  frise  pour  les  sabords.  Pailo  por  las  poniqs.         Fort-c  irrets 
Les  pomper  £as  tem^  Th< 


Les  bastingages. 

Les  hamacs. 

La  cuisine. 

Le  foyer  de  l'équipage,1 

Les  sabords. 

Les  mnuteleis  de  sabords. 

L'entre-deux  des  sabords, 

Les  contre-sabords. 
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Une  pompe  à  chapelet  ou  a  Bomba  de   cadena   6  ro-  A  cliain-pnmpj 

chaînes.  sario. 

Tint  pompe  à  bras.  Sacabuche.  A  hand-pump. 

L'archi-pompe  ou  le  puits.     La  caxa  del  cuerpo  de  la  The  loWet  and  npper  box'i 

bomba. 
La  bringueballe.  La  guimbalele  ,  6  bringa-  The  pump-brake. 

bâta. 
La  manche.  La  manquera  de  bomba.      The  pcrnp-dale. 

•  La  lumière.  El  buiaco,  The  -pout,  or  mouth. 

Le  piston  ou  l'appareil.  El  cancamo.  The  plug. 

La  chopine  et  la  soupape.      La  chapaleta.  The  sucker. 

Charger  la  pompe.  Echar  agua  en  el  tubo  de  To  Fetch  ihe  pnmp. 

la  bomba. 
Etancher    ou     franchir    la  Achicar  el  agua.  To  drain  the  pump. 

pompe. 
Pomper.  J)nr  à  li   bomba.  To  pump. 

Le'puits,  la  sentine.  El  escotillon  en  las  pcùas.  The  sink. 

Les  anguiilcrs.  El  pozo  de  bomba.  The  liujber-holes. 

Les  galeries  ,  les  ailes  on  la  Las  grueras  de  varengas.  The  vings, 
coursive,  espèce  de  couroir 
ou  passage  pratique  sur  le 
faux-puut  tout  au  tour  du 

vaisseau ,  pour  faciliter  les  Los  callejones  de  combate. 
réparations  à  la  suite  d'un 
combat. 
Les  rlalots.  Los  embornales.  The   scunpers. 

Les  échelles.  Las  escaleras.  The  ladders. 

L'éche! le  de  commandement.  La  escalcra  real.  The  accouiodation-ladderV 

L'échelle  de  sauve-garde  ou  La  escalera  de  cabô.'         The  stern-ladder. 

de  pompe,  en  corde. 
Les  tire-veilles.  Las   guardamencebos    delThe  entering-ropes. 

portalon. 
Les  bittes.  Las  bitas.  The  bitts. 

Les  conire-bittes.  Las  contra-bitas.  The  Standards  against  the 

bitts. 
Les  épontilles.  Las  puntales.  The  slauiu  hions,  or  pillars 

Les  bossoirs  pour  caponer  les  Las  seivjolas.  The  cot-heads. 

ancres. 
Les  écoutilles.  Las  escoti/las.  The  hatch-ways,  or  props. 

Les  panneaux.  Las  quarteles  deescotillas.  The  haiches. 

Les    barres    d'écoutille    OU  Las  eslorasy  brazolas.        The  Jiead-ledgcs  aud  coo- 

vassoles.  ming. 

Un  écoutillon.  Un  escotillon.  A  scuttle. 

Les  cuilkbotia.  Los  erjareiados  de  las  es-  The  gratings. 

cotillas. 
Les  prélats,  toiles  goudron- -£«.$  enecradores.  The  tarpaulings. 

nées. 
Les  boucles  des  panneaux  ou  Los  argollas  de  cscotillas.  The  hatchesring-bolts* 

écoutilles. 
Le  gouvernail.  El  timon.  The  rudder. 

La  braie  du  gouvernail.         La  capa  del  limon.  The  helni-coar. 

La  roue  du  gouvernail.  La  rueda   del  timon.  Thewh<cl. 

La  barre  od  timon.  Lez  c a, ùu  del  timon.  The helm  ,  or  tiller. 

Les  leruclots,  ou  roses  du  Las  hemjbias  del  timon.     The  goegings  of  the  rndder* 

gouvernail. 
Les  tguillots  du  gon. email.  Los  mâches  del  timon.      The  pint!es  of  ihe  rudder. 
La  drosse  da  gouvernail.        Ef  gutèdin  del  timon.      ifhogill«r-rop«, 
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L'ax;omètre.  Zdxiometro.  The  Rndder  stilîer. 

Lj  uéchçdii  gouvernail.        La  madré  del  timon.  The  main-piect :  of  ihe  rud- 

der. 

Le  safran  an  gouvernail.         slzafran  ciel  timon.  The  chocks  of  the  rudder. 

Le-,  sauve  g.. ides  du  gouver-  Las  guarda*  del  timon.  The    rudder»1   pendant  and 

n  .il.  ch  m'-. 

La  lête  du  gouvernail.  La  caboza  del  timon.  The  1  udders-head. 

Un  gouvernail  de  fortune.        Lu  tinon  de  jortuna.  A  stress-rudders. 

Gouvernei  à  barre  tranche      Gcbernar  d  punjonte.  To  sit-er  wi(h  a  hand-tiller. 

Les  eculjii  r-.  Los   eicooencs.  The  hawscs-hole». 

Lis  tanpons  d'e&ubievs.  Los  Igcjs  de  eseobenes.  The haw»es— plugs. 

L  •*  chaîoes  dé  h&ubans.         Las  cadenas  de  obencpies.  The  shrouds-chains. 

Les  poiie-haub  us.  Las  îftesus  Je  gnar  nicion.  Tlie  chain-wales  ,  or  chan- 

ncls. 

Ledôme,0'  capot  d'échelle.  La  c  arrosa  ,  6  el  capillo.  The  companion. 

Le  banc  de  qu  ri.  El  bunc.t   de  guanli'..  The  wateh— benck. 

Une  bouée  de  sauvetage.  Una  guimlola.  A  buo\  oi saleiy. 

Un  harpon.  L  'i   harpon.  A  luirpoon. 

Une  foéne.  Unajisga.  A  fish-gig. 

La    tùnerillon ,   espèce  de  Lin  anjuelo  grande.  Ashark-hoock. 

gro>  baux  ç  n. 

Des  liqnt:.  de  pèche.  ^4 part j os    de  pescar.  Fishing-lines. 

D  s  hamecous.  j  :  jutlos.  Ïish-Kooks. 

Lue  se. ne,  ou  filet  dépêche.  Reaes  de  pescar»  A  Fishing-net. 

Des   Vaisseaux   de   ligne ,    Frégates , 
Corvettes  j  etc. 

Les  vaisseaux  de  ligne  ,  navios  de  linea ,  line  of  baille, 
ships  or  ships  of  the  line  ,  sont  distingués  les  uns  des 
autres  par  différées  rangs ,  suivant  leur  grandeur,  le 
nombre   de    canons  qu'ils   portent,  etc.,  etc. 

Les  vaisseaux,  du  premier  rang  ,  navios  de  primera 
an  cl  an  a  ,  fi;  s-t  rate  sbips  ,  sont  ceux:  qui  ont  trois 
pouls  ou  trois  batteries  ;  ils  portent  de  plus  que  celui 
que  nous  venons  de  décrire  uue  rangée  ou  batterie 
de  canons  complète  ,  établie  sur  un  troisième  pont  ; 
par-dessus  ce  pouî  sont  également  des  gaillards  d'ar- 
rière el  d'avant.  Ces  vaisseaux,  portent  depuis  90  canons 
jusqu'à  i3o  quelquefois  ,  mais  rarement  pins  ;  l'équi- 
page est  de  iir9  holtames  pour  le  vaisseau  de  118,  et 
de   io5o  hommes   pour  celui  de    110. 

Les  vaisseaux  de  second  rang  ,  navios  de  segunda  an- 
dana  .  second  rates  ,  sont  ceux,  ayant  denx  ponts  et 
deux  batteries  complètes  de  canons  de  fort  calibre, 
et  aussi  des  canous  de  moindre  calibre  sur  les  gaillards; 
ils  portent  depuis  60  jusqu'à  84  et  88  canons.   De  tels 
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vaisseaux  ,  comme  sont  en  général  nos  80 ,  bien  cons- 
truits et  bien  équipés  ,  ont  toutes  les  qualités  que  l'on 
peut  désirer. Us  sont  excellens  pour  le  combat  ;  ils  réunis- 
sent la  marche  à  la  stabilité  ,  et  offrent  un  avantage  que 
ne  possèdent  pas  les  pelits  vaisseaux,  anglais  de  second 
rang  ,  j'entends  ceux  à  trois  ponts ,  tels  que  leurs  90  et 
q8,car  ils  peuvent  se  servir  de  leur  batterie  basse,  lorsque 
les  trois  ponts  anglais  sont  forcés  de  la  condamner  d'un 
vent  frais ,  et  ils  ont  alors  sur  eux  l'avantage  d'une  ar- 
tillerie supérieure.  Comme  nous  l'avons  dit  ,  les  80 
portent  du  36,  du  24  et  du  12  ou  des  caronades  de 
êb  sur  les  gaillards  :  l'équipage  est  de  856  hommes. 

Les  vaisseaux  de  troisième  rang  portent  à^s  canons 
àe  moindre  calibre  ,  quoiqu'ils  aient ,  comme  ceux  du 
second  rang,  deux  batteries  complètes  et  des  canons 
sur  les  gaillards.  Le  nombre  de  leurs  canons  est  depuis 
60  jusqu'à  j4  5  on  "'en  construit  plus  en  France  au- 
dessous  de  74  canons  ,  qui  sont  nos  vaisseaux  de  ligne 
ordinaires  :  ils  rivalisent  pour  les  qualités  avec  le  vais- 
seau de  80  canons.  On  a  supprimé  les  vaisseaux  de 
Co  et  64  canons ,  parce  qu'ils  ne  pouvaient  pas  tenir 
avec  avantage  leurs  postes  en  ligne  ,  opposés  aux: 
vaisseaux  de  74  ou  80  dont  l'artillerie  était  supérieure. 

Un  vaisseau  de  74  porte  dans  sa  batterie  basse  28 
pièces  ou  canons   de  36  livres  de  balle  ; 

Dans  la  seconde  batterie  ou  batterie  baute,3o  pièces 
ou    canons   de    10; 

Sur  le  gaillard  d'arrière,  10  pièces  ou  canons  de  8; 
et  sur  le  gaillard  d'avant ,  6  pièces  ou  canons  de  8. 
On  y  a  substitué  ,  depuis  quelques  années  ,  assez  géné- 
ralement des  caronades  de  36  :  l'équipage  est  de  707  h. 

Telle  est  îa  distinction  généralement  reçue  en  France 
dans  la  marine  royale  à  l'égard  des  vaisseaux  de  ligne, 
c'est  à-dire  ceux  qui  entrent  en -«ligne  de  combat  :  les 
frégates  et  les  corvettes,  n'y  sont  point  comprises.  En 
Angleterre  on  reconnaît  six  différentes  classes  ou  rangs 
de  bâti  mens  ,  dans  lesquels  il  y  en  a  quatre  de  vaisseaux 
de  ligne;;  savoir:  ceux  de  premier  rang  ,  depuis  100 
jusqu'à  120  canons,  ils  portent  de  85o  à  87J  hommes 
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d'équipage  ;  de  deuxième  raDg,  ceux  de  ço  à  g8  cauonS 
et  700  à  700  hommes  d'équipage  ;  ceux  de  troisième  raug , 
de  64  à  80  et  de  5oo  à  6jo  boinmes  d'équipage  ;  ceux 
de  quatrième  rang,  qui  ont  de  5o  à  60  canons  et  de 
34o  à  400  hommes  d'équipage.  Quoique  les  anglais 
aient  des  vaisseaux  de  5o  canons  ,  ils  les  mettent  ra- 
rement eu  ligne;  ils  en  font  en  tcms  de  guerre  des 
convoyeurs  ,  et  les  bàtimeus  amiraux  de  leurs  chefs 
de  station  dans  les  rades  de  leurs  colonies. 

Le  cinquième  rang  des  bàtimeus  de  guerre  anglais 
comprend  les  frégates,  depuis  et  Iles  de  3z  jusqu'à  celles  de 
40  cauons  ;  elles  ont  de  220  à  3oo  hommes  d'équi- 
page, et  toutes  portent  plus  de  canons  que  n'en  com- 
porte ou  indique  leur  rang  sur  la  liste  de  la  marine 
où  le  maximum  de  l'artillerie  d'une  frégate  est  de  4°* 
quoique  j'en  aie  vu  qui  en  portassent  48  et  5o  ,  ayant 
jusqu'à   18  caronades  de  32  sur  le  gaillard  d'arrière. 

Le  sixième  rang  comprend  les  grosses  corvettes  de 
20  à  28  canons,  ayant  140  à  200  hommes  d'équipage  ; 
les  corvettes  à  trois  mâts,  de  16  à  18  canons  et  de 
go  à  125  hommes  d'équipage  ;  les  bricks  de  guerre 
de  10  à  14  et  16  canons  et  de  5o  à  go  hommes;  les 
canonnières,  les  cutters,  les  luggers  et  tenders  ayant 
de  6  à  14  canons  et  de  25  à  5o  hommes.  Les  brûlots 
et  vaisseaux-hôpitaux  sont  considérés  comme  bâlùnens 
de  quatrième  rang  ,  lorsqu'ils  sont  commandés  par  nu 
master  et  commander  ,  grade  qui  correspond  à  celui  de 
capitaine  de  frégate  ,  et  qui,  en  Angleterre  ,  répond  à 
celui   de    major  d'infanterie. 

Une  frégate  ,fragata  degueira  ,  a  frigate  ,  est  un  bâti- 
ment de  guerre  construit  pour  la  marche,  qui  ressemble 
en  tout  aux  vaisseaux  de  ligne,  quant  à  la  mature  ,  au  grée- 
ment,à  la  voilure  et  aux  manœuvres  ;  il  n'en  diffère  que 
par  sa  petitesse  et  la  tiuesse  des  formes,  et  parce  qu'il  ne 
porte  qu'une  seule  batterie  de  long  eu  long.  Les  frégates 
mofltent  depuis  24  jusqu'à  5o  canons  de  8,  12,  18  et  24  li- 
vres de  balle  en  batterie  ,  et  du  4*  6  et  8  ou  des  caronades 
de  36  sur  les  gaillards.  En  France  ,  on  a  supprimé  les 
frégates  portant  du  12  et  du  8»  parce  que  nos  ennemis 
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ont  fait  porter  aux  leurs  de  plus  forts  calibres.  Les 
frégates  françaises  portent  presque  toutes  26  ou  28 
pièces  de  ib*  en  batterie  ,  et  de  16  à  20  pièces  de  8,  ou 
des  caronades  ,  sur  les  gaillards ,  et  325b.  d'équiqage. 

Les  frégates  ne  se  battent  pas  en  ligue  dans  une 
escadre  ;_  cependant  dans  celle  aux  ordres  du  bailli  de 
Scffren  ,  dans  l'Inde,  on  a  vu  les  frégates  se  mettre 
en  ligne  et  soutenir  glorieusement  le  feu  des  vaisseaux 
anglais  ;  mais  elles  peuvent  harceler  Tennemi  et  lui 
iaire  beaucoup  de  mal ,  s'il  est  desemparé.  Elles  sont 
d'ailleurs  très-utiles  pour  aller  à  la  découverte,  porter 
des  avis  ,  donner  des  secours  et  remorquer  un  vaisseau 
désemparé  ;  elles  sont  très-propres  aux  croisières  et  à 
convoyer  ,  et  enfin  pour  toutes  les  opérations  ou  missions 
qui  exigent  de  l'expédition  :  en  cela  elles  sont  plus  con- 
venables même  que  les   vaisseaux  de  ligne. 

Une  bonne  frégate  doit  être  d'une  marche  supérieure, 
particulièrement  au  plus  près  du  vent;  il  faut  qu'elle 
manœuvre  bien,  qu'elle  orieuteet  bouline  le  plus  près 
possible;  elle  doit  joindre  à  ces  qualités  celles  de  bien 
virer  d'une  grosse  mer ,  de  s'élever  au-dessus  de  la  lame  , 
de  bien  porter  la  voile,  de  ne  pas  embarquer  de 
fréqnens  coups  de  mer  :  ce  qui  arrive  quand  on  leur 
donne  trop  de  rentrée;  aussi  donne-t-on  aux  frégates 
une  belle  longueur,  des  fonds  lins,  les  façons  élevées , 
la  mature  plus  haute  à  proportion,  que  celle  des  vais- 
seaux, mais  le  moins  de  bois  possible  hors  de  l'eau, 
car  plus  une  frégate  est  rase,  plus  elle  trompe  l'ennemi. 

11  n'évite  pas  de  plus  belles  frégates  au  monde  que 
les  frégates  américaines,  qui  portent  du  24  :  elles  ré- 
unissent les  avantages  de  la  marche  et  de  la  force  ;  aussi 
on!  elles  toujours  conservé  une  grande  supériorité  cont?'e 
les  frégates  anglaises  daus  la  dernière  guerre  entre  ces 
deux  puissances  :  c'est  ce  qui  détermiua  le  gouver- 
nement anglais  à  en  faire  construire  de  pareilles, 
pour  les  leur  opposer.  Nous  avons  eu  aussi  en  France 
des  frégates  portant  du  24,  qui  avaient  d'excellentes 
qualités;  on  a  sûrement  eu  quelques  bons  motifs  pour 
n'en  plus  construire;   mais  les  américains  viennent  de 
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prouver  victorieusement  qu'elles  remportent  sur  toutes 
les  autres  frégates. 

Vaisseau  rasé,  7iaVio  rebaxado ,  eut  down-ship: 
c'est  ordinairement  un  vieux  vaisseau  ou  un  vaisseau 
manqué  daus  ses  hauts,  dout  ou  a  retranché  la  batterie 
supérieure,  et  qui  n'a  plus  que  sa  batterie  basse, 
armée  de  cauous  de  36  et  de  canons  île  12  ou  ca- 
ronades  de  36  sur  son  second  pont  ,  dont  on  a  fait 
des  gaillards.  Ils  ont  alors  beaucoup  plus  d'élévation 
de  batterie  ,  sont  bien  meilleurs  voiliers,  et  plus  légers 
sur  l'eau  ;  mais  ils  ont  des  roulis  si  vioieus  qu'il 
leur  arrive  souvent  de  démâter  ]  ar  le  gros  teins. 
Frégate  à  vapeur  ,  fiegata  a  vapor ,  steam-frigate. 
Les  américains  ont  tellement  perfectionné  l'inven- 
tion admirable  des  bâtiraens  à  vapeur  qu'ils  en  ont 
fait  un  moyen  puissant  de  défense  et  une  machine  de 
guerre.  Le  premier  essai  de  ce  genre  qu'ils  ont  tenté 
a  été  la  construction  d'une  frégate  qu'ils  ont  nommée 
Fulton  premier,  Fulton  the  u'rst ,  en  l'honneur  de  leur 
ingénieux  compatriote  :  elle  porte  32  canons  de  18  ; 
son  pont  est  à  l'épreuve  de  la  bombe  ,  et  ses  parois 
(son  échantillon)  ont  cinq  pieds  d'épaisseur;  de  sorte 
que  l'intérieur,  où  se  trouvent  les  roues  et  la  ma- 
chine ,  est  à  l'abri  de  tout  dommage  de  la  part  des 
boulets. 

Une  autre  frégate  à  vapeur,  bien  plus  étonnante 
encore,  a  été  lancée  en  i8i5,  à  New-Yorcjé  :  elle 
a  trois  cents  pieds  anglais  de  longueur,  deux,  cents 
de  largeur  et  treize  pieds  d'épaisseur  à  ses  parois  .les- 
quelles sont  formées  de  planches  de  chêne  et  de  liège 
alternées ^  e]\e  porte  44  canons,  dont  4  sont  de  ioo 
livres  de  balle,  le  reste  est  de  60  à  42  >  en  outre, 
pour  dégoûter  un  ennemi  qui  voudrait  tenter  l'abor- 
dage ,  elle  peut  décharger  sur  ses  sabords  cent  gal- 
lons (  400  pots)  d'eau  bouillante  par  minute;  par  le 
même  mécanisme  ,  elle  fait  mouvoir  devant  ses  sabords 
trois  cents  sabres  avec  une  régularité  parfaite,  et, 
quatre  fois  par  minute  ,  elle  darde  au-dehors  ,  avec  une 
force  incroyable ,  autant  de  longues   piques    acérées  , 
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qu'elle  rentre  tour  à  tour  dans  sou  sein  pour  les  faire 
sortir  de  nouveau.  Quelle  force  humaine  pourrait  vaincre 
une  pareille  machine!  c'est  le  chef-d'œuvre. de  la  mé- 
canique ,  c'est  le  comhle  de  l'art ,  d'autaut  plus  ad- 
mirable jusqu'à  présent  qu'inutile  pour  l'attaque ,  elle 
n'est  invincible  que  pour  la  défense;  mais  si,  à  force 
d'essais  ,  ou  parvient  à  rendre  ces  e'normes  machines 
flottantes  susceptibles  de  se  diriger  sur  les  mers  ora- 
geuses de  l'Océan  ,  il  en  résulterait  nécessairement  un 
nouveau  mode  de  combattre  sur  mer  ,  une  nouvelle 
tactique  ,  et  l'abaudon  du  genre  de  construction  de  nos 
vaisseaux  de  guerre  actuels. 

Une  corvette ,  coiveta }  à  sloop  of  war ,  est  un  bâ- 
timent de  guerre  d'une  marche  supérieure  et  qui  ne 
porte  au  plus  que  vingt  canons  en  batterie;  il  faut  que 
îa  corvette  ,  outre  la  marche  ,  gouverne  et  évolue  bien  ; 
qu'elle  porte  bien  la  voile  :  elle  n'a  de  capacité  que  ce 
qu'il  faut  pour  porter  avec  facilité  son  armement.  Il 
y  a  des  corvettes  à  trois  mâts  ;  il  y  en  a  aussi  (  et 
c'est  le  plus  grand  nombre  des  corvettes  françaises  ) 
à  deux  mâts  ;  le  gréeraent  ne  fait  rien  au  nom  :  aussi 
dit-on  une  corvette  gréée  eu  brick  ,  à  trois  mâts  ,  à  pible. 

Un  brûlot,  brûlots  ,  à  fire-ship,  est  un  vaisseau  rempli 
de  combustibles  et  d'artifices  disposé  en  tout  et  par- 
tout pour  s'accrocher  au  vaisseau  ennemi  que  l'on 
veut  brûler  et  détruire.  C'est  en  général  quelque  vieux 
bâtiment  de  3oo  à  4oo  tonneaux  ,  et  à  deux  ponts  ,  que 
l'on  emploie  pour  brûlot;  il  doit  être  muni  de  gra- 
pins  ;  il  doit  bien  marcher ,  bien  gouverner  ,  être  facile 
à  évoluer  et  avoir  ses  mouvemens  vifs  ;  il  faut  surtout 
qu'il  soit  dirigé  par  un  capitaine  entreprenant,  intré- 
pide et  bon  manoeuvrier,  secondé  d'un  équipage  leste 
et  hardi.  C'est  au  fond  un  moyen  peu  honorable  de  nuire 
à  son  ennemi,  qui  répugne  toujours  à  l'ofiicier  délicat; 
aussi  depuis  loug-tems  la  valeur  française  a  dédaigné  de  se 
servir  des  brûlots  :  il  serait  même  à  désirer  que  les  puis- 
sances maritimes  s'entendissent  pour  bannir  absolument 
celle  manière  de  faire  la  guerre, iudigne-d'un  ennemiloyal 
et  valeureux.  Mais  comme  les  anglais  se  servent  encore  , 
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non-seulement  de  brûlots  ,  mais  même  de  catimarans 
incendiaires  et  de  fusées  à  la  Congrève ,  on  pourrait 
demander  si  ce  n'est  pas  pousser  bien  loin  la  loyauté 
que  de  ne  pas  user  des  mêmes  moyens  de  nuire ,  dont 
on  s'est  «ervi  contre  nous  avec  malheureusement  trop 
d'efficacité. 

Pnme,  barca  llana ,  pram  ,  est  un  bâtiment  à  fond 
plat  et  à  trois  quilles ,  tirant  peu  d'eau  et  très-propre 
à  naviguer  le  long  des  cotes  où  la  profondeur  n'est  pas 
t»  es- considérable  ,  ou  pour  servir  de  batterie  flottante. 
JSous  en  avons  eu  en  France  qui  portaient  jusqu'à  12 
canons  de  24  et  même  de  35. 

Un  brick  ou  brigantiu ,  berganùn \  brig  ,  est  un  bâ- 
timent léger  et  ras  sur  l'eau  ,  qui  a  un  mât  de  misaine, 
un  grand  mât  et  un  mât  de  beaupré.  Le  grand  mât 
est  incliné  sur  l'arrière  ,  et  le  mât  de  misaine  l'est  quel- 
quefois sur  l'avant;  l'un  et  l'autre  portent  un  mât  d'hune 
et  un  de  perroquet ,  et  ont  sur  ces  mais  les  mêmes  voiles 
carrées,  voiles  d'étai  et  focs  que  les  navires  à  trois  mâts, 
excepté  que  le  grand  mât  n'a  souvent  eu  bas  qu'une  vergue 
sèche  ;  mais  à  la  place  de  la  grande  voile  carrée,  il  y 
a  derrière  ce  mât  une  brigantine  ou  voile  aurique  qui 
se  porte  sur  un  gui.  La  disposition  de  la  voilure  des 
bricks  demande  quelques  précautions  dans  la  manoeu- 
vre eu  tems  de  grains  ou  de  sautes  de  vent ,  parce 
que  les  voiles  de  l'avant  demandent  à  être  manœuvrées 
au  contraire  de  la  grande  voile  ou  brigantine.  La  cons- 
truction des  bricks  varie  beaucoup  ,  quoiqu'en  général 
elle  ressemble  à  celle  des  bâtimens  à  trois  mâts  :  ils 
out  quelquefois  des  bouteilles  et  une  poulaine  ;  ils  n'ont 
qu'un  seul  pont  ,  point  de  dunette,  et  portent  de  10 
à  20  canons.  Il  y  en  a  qui  sont  construits  pour  porter 
des  marchandises  et  pour  le  commerce  ;  ceux-ci  sont 
moins  fins  dans  leurs  fonds  ,  et  leur  port  est  de  70 
à  260  tonneaux.  Les  américains,  les  anglais,  et  main- 
tenant les  français  emploient  beaucoup  de  bricks  pour 
le  commerce. 

Un  senau  ,  paquebote ,  snow ,  ne  diffère  absolument 
des  bâtimens  à  trois  mâts  que  par  le  mât  d'artimon 
qu'on   supprime  entièrement  et  qui  est  remplacé   par 
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une  seule  voile  à  corne  qui  s'oriente  sur  un  mâtereau 
ou  mal  de  senau  ;  elle  est  solidement  établie  derrière 
Je  grand  mât  et  entre  les  longis  de  la  grande  hune. 
On  appelle  aussi  hangard  ,  ou  brick  et  senau,  celui  qui 
a  une  grande  voile  carrée  et  une  bi -igautiue  sans  mât 
de  senau  :  ils  sont  du  reste  en  tout  semblables  aux  bricks. 

Une  gouelette  ou  goélette,  goeleia  ,  scbooner ,  est 
une  embarcaliou  à  deux,  mâts,  voilée  avec  deux  cornes 
ou  goélettes  ,  une  au  mât  de  misaine  et  l'autre  au 
grand  mât.  Les  voiles  sont  à  corne  et  auriques  en  forme 
de  trapèze  ;  elles  s'amurent  au  pied  du  mât  et  se  ma- 
nœuvrent du  bas  en  haut,  en  coulant  le  long  du  mât 
par  le  moyen  de  plusieurs  petits  cercles  qui  embrassent 
le  mât  et  tiennent  à  la  ralingue  de  la  voile;  la  seconde, 
que  Ton  appelle  misaine  ou  goélette  ,  se  borde  sur  le 
côté  du  navire  et  quelquefois  sur  un  gui  ou  baume;  la 
première,  qui  s'appelle  grande  voile,  se  borde  sur  un 
long  gui  ou  baume  qui  la  norte  en  dehors  du  bâtiment. 
Ces  embarcations  portent  de  plus  une  trinquette  ou 
voile  d'élai  de  misaine  et  deux  ou  trois  focs  sur  leur 
beaupré  ;  aussi  cette  voilure  est-elle  très-avantageuse 
au  plus  près  du  vent  ;  de  vent  largue  ou  vent  arrière  , 
on  hisse  des  voiles  de  fortune ,  on  grée  des  huniers  , 
des  perroquets  avec  des  bonnettes.  On  voit  plusieurs 
goélettes  qui  portent  des  huniers  garnis  et  un  paille 
ou  flèche  en-cul  derrière.  Les  américains  et  les  ber- 
mudiens  font  des  goélettes  pour  la  course  qui  sont  les 
plus  jolis  bâtimens  du  moude,  et  qui  ont  une  marché 
supérieure,  En  1810,  j'en  ai  commandé  une,  dans  les  colo- 
nies ,  qui  était  percée  à  22  sabords  et  qui  marchait  très- 
bien.  11  y  a  aussi  dans  les  colonies  françaises  et  an- 
glaises une  espèce  de  petite  goélette  sans  hunier  et 
très-rase  d'eau  ,  qu'on  nomme  balahoù  ,  qui  marche 
fort  bien  et  est  très  -  propre  à  remonter  contre  les 
brises   qui  y  régnent. 

Uu  lougre  ,  lugre  ,  a  lugger  ,  est  un  bâtiment  de 
guerre  qui  est  fin  et  taillé  pour  la  marche  ,  excellent 
à  la  bouline  et  d'une  grande  ma  relie  au  plus  près  , 
de  belle  mer  ;  il  porte  bien  la  voile  ayant  beaucoup 


(47) 

de  pied  dans  l'eau  ;  il  ne  ditfcre  du  chasse-marée,  qui 
est  une  excellente  embarcaliou  de  la  côte  ouest  de  la 
France,  que  parce  qu'il  est  plus  graud  et  porte  des 
huniers  volaus  avec  un  beaupré  très-long  et  presque 
horizoutal  ,  sur  lequel  il  établit  un  immense  foc  :  les 
lougres  sont  très-propres  à  servir  d'avisos  et  de  mou- 
ches aux  escadres  ;  les  armateurs  qui  arment  en  course 
emploient  le  plus  souvent  des  lougres  ;  les  anglais  s'en 
servent  pour  taire  la  contrebande.  11  y  en  a  qui  portent 
jusqu'à  20  canons  de   6. 

Un  cutter  ,  balandra  ou  cutter ,  cutter  ,  que  Ton  pro- 
nonce cotre  en  français  ,  est  un  bâtiment  à  un  mât,  qui  est 
très- (in  voilier;  il  tire  beaucoup  d'eau,  a  peu  de  bois 
hors  de  l'eau  et  beaucoup  de  bau  ou  de  largeur ,  dans 
le  rapport  de  5o  à  21.  Afin  de  mieux  porter  la  voile 
et  serrer  le  vent ,  le  cutter  a  sou  mât  très-incliné  sur 
l'arrière,  uue  mature  haute  et  une  voilure  considé- 
rable ;  le  beaupré  ,  presque  horizontal ,  a  plusieurs  clefs 
pour  le  rentrer  et  en  diminuer  la  longueur  lorsque  le 
vent  est  trop  fort  ;  quant  à  la  voilure ,  elle  ressemble 
beaucoup  à  celle  du  sloop  qui  est  un  bâtiment  fort 
usité  par  les  français  et  les  auglais  qui  l'appellent  sloop, 
ainsi  que  les  américains  ;  leur  gréement  et  celui  des 
bateaux  qu'on  nomme  bermudieus  consistenten  unseul 
mât  portant  uue  grande  voile  aurique  à  corne  et  à  gui , 
et  par-dessus  uu  hunier  et  uu  perroquet  volant ,  quel- 
quefois garni  ;  outre  leur  beaupré  qui  est  long  et  stable, 
mais  bien  moins  horizontal  que  celui  des  cutters,  les 
sloops  ont  aussi  un  bâton  de  foc;  on  y  amure  ,  ainsi 
que  sur  le  beaupré  ,  3  ou  4  focs  :  ces  bâtimens,  quoi- 
que moius  fins  dans  leurs  fonds  que  les  cutters  ,  portent 
à  quatre  aires  de  vent  et  même  plus  près.  Pour  les 
faire  virer  de  bord  ,  il  suffit  de  mettre  la  barre  sous 
le  vent  ;  le  bâtiment  fait  bientôt  tête  au  vent  qui,  donnaut 
sur  l'autre  côté  de  la  voile,  fait  passer  ou  changer  de 
lui-même  le  gui  ;  on  ne  fait  que  traverser  et  reteuir  un 
instant  la  trinquette  pour  le  laisser  assez  abattre.  Il  en 
est  de  même  du  cutter. 

Ce  genre  de  bâtiment  n'a  pas  le  même  avantage  vent 
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arrière;  son  énorme  grande  voile  lui  est  alors  à  charge 
et  souvent  dangereuse;  ses  focs  immenses  batlenl  et  ue 
lui  servent  plus  ;  et  la  grande  voile  carrée  qu'on  y 
substitue,  appelée  vent  arrière  ou  voile  de  for  lune  ,  avec 
son  hunier  ,  son  perroquet  et  ses  bonnettes  ne  lui 
donnent  pas  la  marche  qu'il  a  avec  les  veuts  de 
travers. 

Les  cutters  sont  employés  comme  les  mouches  de9 
escadres,  et  comme  corsaires  en  tems  de  guerre;  les 
anglais  se  servent  exclusivement  du  cutter  pour  courir 
sur  les  contrebandiers  anglais  et  les  fraudeurs  de  Jersey 
etGuernesey,  qui  emploient  de  pareils  bâlimens  ou  des 
lougres.  On  voit  des  cutters  porter  depuis  4  jusqu'à 
20  canons.  J'ai  été  dans  l'Inde  sur  un  ancien  cutter  du 
Roi ,  appelé  le  Duc  oe Chartres,  construit  à  St.-Ma!o  , 
quiavait  porté  20  pièces  de  12  ;  il  avait  pour  grand  mât  un 
mât  de  misaine  de  vaisseau.  Les  mâts  des  gros  cutters 
étaient  si  difficiles  à  remplacer,  leur  voilure  était  sujète 
à  de  si  grands  inconvéniens  que  l'on  se  borne  maintenant 
à  construire  des  petits  cutters,  et  dans  la  marine  fran- 
çaise on  a  à-peu- près  supprimé  ce  genre  de  bâtimens 
aussi  bien  que  les  grands  lougres. 

Une  flûte  ou  gabarre  ,  urca ,  store-ship,  est  un  bâ- 
timent à  deux  mâts,  le  plus  souvent  à  trois  mâts  ,  cons- 
truit pour  la  charge;  il  y  en  a  depuis  200  jusqu'à  1060 
tonneaux.  La  gabare  et  la  flûte  portent  des  canons  pour 
leur  défense  ,  mais  elles  en  ont  rarement  sur  leurs 
gaillards.  On  dit  qu'un  vaisseau  est  armé  en  (lûle  lors- 
qu'on ne  lui  laisse  qu'une  partie  de  ses  canons  et  qu'il 
sert  de  magasin  ,  d'hôpital  ou  de  transport  ,  à  la  suite 
d'une  armée  ou  autrement,  quoiqu'il  soit  construit  en 
vaisseau  et  en  frégate.  INos  (lûtes  ordinaires  ont  assez 
l'apparence  d'une  frégate  ;  elles  sont  seulement  un  peu 
plus  élevées  et  moins  fines  dans  leurs  fonds. 

Un  aviso  ,  un  correo  aviso  ,  advice-boat ,  terme  qui 
vient  de  l'espagnol  ,  signifie  un  petit  bâtiment  léger, 
porteur  d'avis  ,  corvette  ,  iongre  ,  cutter  ou  goélette  ; 
il  est  expédié  uniquement  pour  porter  des  ordres 
pressés  ou  des  nouvelles  ;  ils  sont  peu  faits  pour  la  guerre , 
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tout  étant  sacritié.  à  la  marche  ,  très  -  fins  et  faibles 
d'échantillon, 

Une  canonnière,  barcœ canorzera  o  lancha ,  gun-brig, 
ou  guu-hoat,  était  jadis  une  espèce  de  chaloupe  de 
vaisseau,  très-grande  ,  qui  portait  à  son  avant ,  sur  cou- 
lisse, un  canon  <ie  z\  ou  18  livres  de  balle  ;  à  présent  * 
ce  sont  des  bricks  à  fond  plat ,  tirant  peu  d'eau  ,  qui 
portent  depuis  trois  jusqu'à  huit  canons  de  24:  en  gé- 
néral ,  deux  de  l'avant  et  un  de  l'arrière  ;  les  autres  pièces 
se  portent  eu  belle  ou  en  batterie.  Leur  peu  de  tirant 
d'eau  et  le  grand  avantage  d'aller  assez  bien  à  la  rame 
les  rendent  très-miles  pour  ia  défense  d'un  port,  d'une 
rade  ou  d'une  place;  elles  peuvent  faire  beaucoup  de 
mal  aux  vaisseaux  et  aux  frégates,  par  un  calme,  ou 
étant  embcssées,  parce  qu'elles  portent  une  forte  ar- 
tillerie ;  et ,  comme  elles  ne  présentent  que  l'avant  à 
l'ennemi,  elles  n'ont  pas  beaucoup  à  craindre,  ce  point 
étant  presque  imperceptible,  vu  leur  peu  d'é!évation  sur 
l'eau  ;  elles  sont  gréées  comme  les  bricks  et  mar- 
chent assez  bien,  sur  Je  largue  et  vent  arrière.  Quel- 
ques canonnières,  auxquelles i'011  a  substitué  des  caro- 
nades  en  batterie  à  leurs  longues  et  lourdes  pièces  de  24  » 
sont  employées  comme  convoyeurs  et  sont  assez  propres 
à  ce  genre  de  service. 

Il  y  a  aussi  des  bateaux  canonniers,  plus  petits  que 
les  cauonnières,  qui  portent  un  canon  de  24  de  l'avant, 
un  obusier  ou  tin  canon  de  8  de  l'arrière  :  ils  sont 
gréés  en  lougres.  Les  péniches  sont  de  longs  cauots  qui 
vont  fort  bien  à  la  rame  et  gréées  en  iougre;  elles  por- 
tent un  petit  canon  de  fonte  de  l'avant ,  un  obusier 
à  la  prussienne  derrière ,  et  ont  sur  le  côté  des  es- 
piugoles.  On  a  sacrifié  les  plus  beaux  bois  pour  ia  cons- 
truction de  plusieurs  milliers  de  cesditïérens  bâtimens  , 
destinés  à  Tinvasion  de  i'Angleterre ,  et  qui  furent 
réunis  à   Boulogne. 

Un  paquebot ,  paquebote  correo }  a  packet ,  est  un  petit 
bâtiment  qui  est  installé  pour  le  transport  des  lettres 
et  le  service  de  la  poste  ;  il  sert  aussi  à  transporter 
les  passagers.  Les  anglais  eu  ont  uu  grand  nombre  qui 
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partent  à  des  époques  fkées  pour  toutes  leurs  colonies; 
ils  en  ont  aussi  de  très  -  jolis  pour  l'Espagne  et  le 
Portugal.  Ces  bàtimens  sont  d'une  marche  supérieure, 
armés  eu  guerre  et  gréés  de  différentes  mauières;  leurs 
emménagemens  sont  très-jolis  pour  les  étrangers  qui 
s'y   embarquent. 

Un  chebec  ,  un  xabeque  ,a  xebeck  ,  est  un  bâtiment 
de  la  Méditerranée  ,  desliué  pour  la  guerre  et  qui 
porte  de  10  à  26  canons  dans  une  seule  batterie;  ces 
bàtimens  vont  à  voiles  et  à  rames,  ayant  un  petit  sabord 
pour  leurs  avirons  dans  chaque  intervalle  de  canons.  Les 
espagnols  ont  eu  le  chebec  de  Majorque  qui  portait 
26  canons,  dont  22  étaient  de  12,  et  qui  marchait  su- 
périeurement au  plus  près;  le  gvéoment  propre  au 
chebec  est  d'avoir  trois  mâts  :  un  mal  de  misaine  ou 
de  trinque! te,  à  calcet  ,  et  qui  est  penché  sur  l'avant; 
un  grand  mât  presqu'au  miJieu  du  bâtiment  ,  aussi  à 
calcet;  enfin  un  mât  d'artimon  fort  près  de  l'arrière, 
mais  qui  a  une  petite  hune  et  un  chouquet  pour  le 
passage  d'uu  mât  de  perroquet  de  fougue  ;  il  porte  sur 
ces  trois  bas-mâts  trois  voiles  latines  enverguées  sur 
trois  longues  antennes  ;  et ,  pour  le  mauvais  tems  , 
comme  ces  voiles  présentent  trop  de  surface  au  vent  , 
ils  ont  des  voiles  carrées  qui  se  gréent  en  place  des 
■voiies  à  antennes.  Le  chebec  n'a  ui  éperon  ni  beaupré; 
il  a  seulement  en  avant  de  l'étrave  une  longue  llècbe 
qui    sert  à    manœuvrer  les  cordages   de  l'avant. 

Une  seinaque  ou  smack ,  quecJie  ,  a  smack ,  est  une  em- 
barcation assez  longue,  à  fond  plat,  avec  un  gouver- 
nail très-large  ;  il  a  un  mât  vertical  et  un  beaupré  fort 
court  et  mobile  dans  un  cercle  de  1er  :  plusieurs  n'en 
ont  même  pas. 

Une  gaiiole  ,  galeoùa,  a  dutch-galliot ,  est  un  bâti- 
ment de  construction  hollandaise  ,  qui  a  ordinairement 
le  quart  de  sa  longueur  pour  bau,  etledemi-bau  de  creux  : 
la  galiote  se  mâle  et  se  grée  en  heu,  c'est-à-dire  que  son 
^réement  consiste  en  un  grand  mât  vertical  portant 
une  voile  à  corne  ,  au-dessus  de  laquelle  on  ajoute  un 
hunier  très-échançré  ,  et  un  petit  perroquet  qui  a  fort 
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peu  de  guindant  ;  ea  avant ,  sur  un  beaupré  mobile  ; 
se  hissent,  dans  un  cercle,  plusieurs  focs;  entre  ces 
focs  et  le  grand  mût ,  est  une  triuquelte  ;  et  tout-à- 
fait  de  l'arrière,  près  du  couronnement,  est  un  petit 
màt  qui  porte  une  brigantine  dont  le  gui  dépasse  le 
couronnement  de  plusieurs  pieds  :  ces  bâti  m  eus  ont 
des  ailes  ou  semelles  de  dérive  pour  tenir  plus  faci- 
lement le  plus  près.  Ils  sont  très-propres  au  commerce 
des  ports  de  Hollande  et  de  la  Flandre  hollandaise  ; 
on   les  manoeuvre  avec  très- peu   de   monde. 

Uue  galiote  à  bombes  ,  bombarda  ,  a  bomb- ketch  ,  est 
un  petit  bâtiment  employé  pour  jeter  des  bombes  : 
la  construction  en  est  très  -  matérielle  ;  elle  a  l'échan- 
tillon d'un  vaisseau  et  est  renforcée  d'un  graud  nom- 
bre de  porqnes  et  autres  pièces  de  liaison,  afin  de 
résister  à  l'effort  considérable  du  mortier. 

Un  dogre  ,  dogre  para  la  pesqueria  del  bacalao } 
a  dogger  ,  est  une  espèce  d'embarcation  à  un  mât ,  em- 
ployée pour  la  pèche  du  hareng  :  les  dogres  ont  deux 
mâts,  un  grand  mât  et  un  mât   d'artimon. 

Un  ketch  ou  caiche,  qui  s'appelle  du  même  nom  en  espa- 
gnol et  en  anglais  ,  et  particulièrement  usité  par  les  an- 
glais ,  est  un  bâtiment  qui  porte  deux  mâts ,  savoir  : 
un  grand  mât  qui  ,  avec  sa  grande  voile  semblable 
à  un  artimon  de  vaisseau ,  porte  une  grande  voile 
carrée  ,  un  hunier  et  un  perroquet  garnis  ;  il  a  en 
outre  un  màt  d'artimon  et  une  brigantine,  et  par- 
dessus un  perroquet  de  fougue  et  uue  perruche  ;  il 
a ,  sur  son  beaupré  ,4  ou  5  focs  ,  compris  sa  trin- 
quette  qui  est  fort  grande  :  c'est  un  gréement  très- 
avantageux  sur  le  vent  arrière  surtout ,  parce  que  peu 
de  bàtimens  peuvent  présenter  autant  de  surface  de 
voiles  à  l'impulsion  du  vent  sur   un  seul  mât. 

Un  yacht  ou  yack  %yaque  ,  a  yatch  ,  dont  nous  avons 
conservé  le  nom  anglais ,  est  un  petit  bâtiment  de- 
plaisir  qui  sert  à  faire  des  promenades  ou  de  courte? 
traversées  :  il  est  décoré  de  sculpture ,  gréé  légère- 
ment ;  il  a  des  logemcns  commodes  ,  et  est  construit  pour 
la  marche  ;  le  fioi  et  la  Reine  d'Angleterre   ont   des 
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vachts  très- richement   décores ,  îes    seigneurs    anglais 
et  les  particuliers  aisés  en  font  construire  de  très-jolis 
pour  se  promener  dans  l'été, 

Un  llilJiot ,  flibote ,  a  fly-boat,  est  une  petite  flûte 
à   cul  rond,   à  fond  plat  et  à  gros  ventre. 

Une  feloaque  ,  faluca,  a  lateen,  est  une  petite  et  jolie 
embarcation  de  la  Méditerranée,  qui  va  à  la  voile  et 
à  îa  rame  ;  elle  est  d'une  très-grande  vitesse  et  monte 
son  gouvernail  devant  et  derrière  ,  comme  on  le  juge 
convenable  ;  ses  mâts  sont  penchés  sur  l'avant  d'environ 
trois  degrés  et  porteut  des  voiles  latines  enverguées  sur 
des  antennes  très-longues  ;  il  y  a  des  felouques  qui  portent 
deux  canons  de  4  sur  l'avant  et  jusqu'à  trente  -  six 
pierriers  qui  sont  tenus  sur  des  chandeliers  de  fer, 
plantés  autour  du  bâtiment  :  ce  sont  de  ebarmaus  petits 
bâliraens  ,  très  -  commodes  pour  servir  de  paquebots, 
ayant  un  petit  carrosse  ou  tendelet  sur  l'arrière,  où 
on  est  à  l'abri. 

Une  honrque  ,  urca  ,  a  bulk  ,  est  une  barque  bol- 
landaise  très-utile  et  fort  usitée  :  elle  a  un  grand  mât 
à  pible  avec  deux  et  quelquefois  trois  voiles  carrées , 
un  mât  d'artimon  avec  son  artimon  et  son  perroquet 
da  fougue ,  un  beaupré  avec  sa  civadière  et  quatre 
focs. 

Une  poîacre  ^polacra  ,  a  polacre,  est  un  bâtiment  dont 
les  bas  mâts  ,  îes  mâts  d'hunes  et  les  mâts  de  perro- 
quets sont  tous  d'une  seule  et  même  pièce  :  aussi 
leurs  huniers  et  perroquets,  n'ayant  rien  qui  arrête 
leur  descente  le  long  du  mât  ,  s'amènent  tous  deux  sur 
la  basse  vergue  ;  cette  disposition  de  mâture  est  avan- 
tageuse pour  amener  promptement  dans  une  surprise 
de  veut  ou  un  erain  violent.  Ce  çréemeut  a  de  plus 
l'avantage  d'être  très-léger^  par  la  suppression  qui  en 
résulte  des  hunes,  des  chouquets  ,  des  cordages  et 
autres  objets  qui  sont  d'un  grand  poids  ;  mais  il  a  aussi 
un  grand  désavantage ,  c'est  que  ,  si  un  mât  vient  à 
casser  par  en  haut ,  il  faut  ,  pour  le  réparer  ,  le  dé- 
mâter et  le  dégarnir  en  entier.  J'ai  vu  cependant  des 
polacres  aller  jusqu'à  l'Ile  de-France ,  quoique  ces  hà- 


(  53  ) 

timens  ne  soient  avantageux  que  pour  les  courtes  tra- 
versées. 

Une  barque,  barca ,  barck  ou  boat ,  est  le  nom  que 
l'ou  clou  ne  dans  chaque  pavs  aux.  petits  bàtimens  propres 
à  naviguer  tant  sur  la  rivière  que  sur  les  côtes  delà 
mer;  il  y  en  a  de. différentes  façons  ,  l'orme  s  ,  voilures 
et  constructions. 

Une  chatte,  Barcàza  ,  a  flat  bottom-lighter ,  est  nue 
espèce  d'allêge  qui  sert  u  décharger  les  vaisseaux  dans 
les  ports  de  la  Charente  et  de  la  Loue;  on  fait  aussi 
des  chattes  qui  ei\tai  de  batteries  {luttantes  :  il  a  en 
avait  jadis  au  Sénégal  pour  garder  la    rivière» 

Une  galère ,  galera ,- a  galley ,  est  une  ancienne  em- 
barcation à  rames,  qui  va.  aussi  à  la  voile;  elle  marche 
supérieurement  d'une  belle  mer.  Les  galères  coûtent 
beaucoup  et  ne  peuvent  pas  rendre  autant  de  service 
qu'une  frégate,  qui  peut  aller  partout  et  combattre 
avec  bien  plus  d'avantage;  la  construction  des  galères 
les  rendait  très-peu  propres  à  résister  aux  mauva 
mers  ou  à  la  tempête  ;  et  quoique ,  sous  Louis  XIV  ,  on 
ait  vu  les   galères  de   France  dëplover  leurs  étendards 
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dans  les  eaux  mêmes  de  la  Tamise,  on  les  a  depuis 
totalement  supprimées  ;  les  suédois  et  les  russes  s< 
les  seuls ,  si  l'on  en  excepte  les  puissances  barba- 
resques  ,  qui  en  conservent  encore.  Les  galères ,  soit 
dans  leur  construction  ,  soit  dans  leur  équipement , 
paraissent  devoir  leur  origine  à  la  marine  des  anciens  , 
aux  différences  près  qu'ont  apportées  vingt  siècles  d'in- 
tervalle. La  description  d'une  galère  est  très-longue  ; 
et.  comme  celte  eupece  de  bâtiment  est  peu  usitée,  ;e 
me  bornerai  à  dire  que  c'est  le  premier  des  bàtimens 
latins  ,  tous  les  autres  ayant  quelque  rapport  avec  celui  ci. 

Une  tartane  ,  tarlana  ,  tartan  ,  est  une  barque  de  la 
Méditerranée,  portant  un  et  souvent  deux  mâtsaV&c 
une  voile  latine  semblable  à  celle  des  galères.  Ce  bâ- 
timent est  très-géuérajement  employé  pour  le  cabotage 
et  la  pèche. 

Un  huoari  ,  Barco  de  rio  ,  a  wherry  ,  dont  le  nom 
dérive  de  l'anglais ,  est  eu   général  un   petit  bâtiment 
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de  passage  qui  va  à  la  voile  ;  mais  on  désigne  plus  par- 
ticulièrement sous  ce  nom  ,  en  France  ,  nu  petit  bâ- 
timent qui  porte  deux  mâts  et  deux  voiles  triangulaires  : 
ces  voiles  finissent  en  haut  par  un  angle  tres-aigu  ; 
leur  partie  supérieure  est  enve«guee  sur  une  petite 
vergue  ,  et  l'autre  moitié  inférieure  du  même  grand 
cote  descend  et  monte  le  long  du  mât  au  moyen  de 
cet  clés,  de  sorte  que,  quand  la  voile  est  hissée,  la 
\ergue  s'élève  verticalement  comme  si  c'était  le  pro- 
longement du  mât;  outre  ces  deux  voiles,  le  liouari 
porte  un  ou  deux  focs  sur  son  beaupré  qui  est  très- 
petit.    Ce  bâtiment  est  très -propre  à  pincer  le    veut. 

Un  heu,  baxel  de  passa  ,  a  hoy ,  est  un  petit  bâtiment 
hollandais  ou  anglais  qui  sert  à  transporter  des  passa- 
gers et  à  faire  de  courtes  traversées  :  son  gréement 
varie  suivant  les  lieux;  les  heus  anglais  sont  de  jolis 
^bateaux,  gréés  en  cutter. 

La  gondole  de  Venise ,  gondola  ,  gondola  ,  est  une 
petite  embarcation  fort  plate ,  fort  étroite  et  longue  , 
employée  dans  les  canaux  et  aux  euvirous  de  Vîeiiiise; 
plusieurs  ont  un  joli  carrosse  au  milieu  :  ce  sont  de  joix^ 
petits  bateaux  de  passage  et  très -propres  à  faire  des 
promenades    sur   l'eau  lorsqu'il   fait  beau  tems. 

Un  galiiou  ,  galeon  ,  a  galoon  ,  est  le  nom  que  l'on 
donnait  aux  vaisseaux  espagnols  appartenant  au  Roi, 
et  que  l'on  envoyait ,  à  des  époques  réglées,  à  Lima , 
aux  Philippines,  à  Cuba  et  aux  colonies  des  espagnols 
dans  les  deux  Indes  ,  pour  en  rapporter  les  matières 
d'or  et  d'argent  et  les  marchandises  que  le  Roi  et  le 
commerce  retiraient  des  colonies;  ceux  qui  faisaient 
le  même  service  ,  et  n'appartenaient  pas  au  Roi,  étaient 
appelés  registres,  galeon  de  registre ,  register  ship  : 
les  uns  et  les  autres  étaient  d'un  fort  échantillon , 
gros  et  courts,  afin  de  mieux  résister  aux  mauvaises 
mers  du  cap   Horu  ,  et  assez  bien  armes. 

Un  corsaire  ou  armateur  ,  corsario  ,  a  privateer,  cruî- 
zer,  rover ,  est  le  nom  que  l'on  donne  à  tout  bâtiment 
équipe  par  des  particuliers  en  société  pour  courir  sur 
le*  vaisseaux  marchands  et  autres  appartenant  aux  en- 
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Memis  de  l'état.  C'est  bien  à  tort  qne  quelques  auteurs  , 
peu  instruits  sur  la  marine,  do  un  eut  le  mol  cor- 
saire comme  syuouyme  de  forban  :  le  pirate  ou 
forbau  est  uu  ecumeur  de  mer  ,  désavoué  de  toute 
puissance  civilisée  ,  aussi  fripon  et  aussi  peu  autorisé 
que  le  voleur  de  graud  chemin.  Le  corsaire,  an  Con- 
tran e,  est  uu  homme  d'honneur,  qui  a  de  la  valeur 
et  uu  esprit  entreprenant;  il  fait  aux.  ennemis  de  son 
pays  uue  guerre  active ,  mais  honorable  et  autorisée  ; 
et  il  doit  être  encouragé  autant  que  cousidéré.  Dans 
la  dernière  guerre  ,  plusieurs  de  nos  corsaires  ont  il- 
lustré le  nom  français  par  des  actions  si  glorieuses  et 
si  étonnantes  qu'elles  mériteraient  de  figurer  à  côté 
de-,  exploits  des  Dlgai-1 V.olin  et  des  Jean-Bart  ;  les  ac- 
tions du  brave  Slrcolf  ,  dausl'iud.j  ,  dont  un  des  résultais 
glorieux  fut  la  prise  du  Kent ,  sont  de  ce  nombre.  Les  pro- 
priétaires de  corsaires  s'appellent  armateurs,  armadores 9 
owners. 

La  lettre  de  marque  ne  diffère  du  corsaire  qu'en 
ce  qu'elle  est  armée  en  guerre  et  en  marchandises, 
avec  le  privilège,  tout  en  faisaut  le  commerce,  de  faire 
la  course  et  de  courir   sur  les  ennemis  de  l'état. 

Les  bateaux  à  vapeur  usités  maintenant  en  France, 
eu  Angleterre  et  en  Amérique,  ont  des  grandeurs 
diverses  ,  selon  l'objet  auquel  on  les  destine  ,  et  la  force 
de  la  rivière  sur  laquelle  ils  doivent  naviguer ,  malgré 
le  courant ,  la  marée  et  le  vent  contraire.  Il  y  en  a 
maintenant  sur  la  Clyde  en  Ecosse ,  qui  ont  jusqu'à  go 
pieds  de  quille ,  et  dont  les  roues  sont  mues  par  une 
force  plus  grande  que  celle  de  3o  chevaux  ;  ceux; 
d'Amérique,  destinés  à  de  grands  lîeuves,  ont  des  di- 
mensions beaucoup  plus  considérables  encore,  ce  qui 
n'est  que  plus  avantageux  pour  les  frais,  car  l'expé- 
rience a  prouvé  que  la  dépense  du  combustible  croît 
dans  une  moindre  proportion  que  la  force  qu'on  eu 
tire  ,  vraisemblablement  à  cause  de  la  déperdition  de 
calorique,  proportionnellement  moindre  dans  les  grands 
que  dans  les  petits  appareils.  La  fumée  du  fourneau 
s'échappe  par  une  cheminée  construite  en  fer  battu 
très-épais,  laquelle  sert  aussi  pouc   employer  la   voile 
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lorsque  le  vent  est  favorable  ;  mais,  en  Amérique,  on 
a  renoncé  à  se  servir  de  ce  secours  auxiliaire  :  l'entretien 
pour  manœuvrer  les  voiles  étant  plus  cher  que  la  quantité 
de  combustibles  nécessaires  pour  produire  la  même  force 
avec  la  vapeur.  On  économise  aussi  l'achat  des  agrès , 
de  la  voilure,  et  on  a  tout  cela  de  moins  à  porter.  Les 
machines  à  vapeur  qui  font  mouvoir  les  roues  sont 
placées  vers  le  milieu  du  navire  ,  quelquefois  il  y  en 
a  aussi  aux  extrémités.  Cer'ains  bateaux  n'ont  que  deux 
roues  extérieures  ,  une  à  chaque  bord  ;  d'autres  en  ont 
quatre,  deux  à  l'avant,  deux  à  l'arrière  :  il  y  en  a 
aussi  où  les  roues  sont  intérieures  et  placées  sur  l'axe 
du  bateau;  les  aubes  ou  rames  ont  quelquefois  leur 
plan  perpendiculaire  à  la  longueur  du  bâtiment ,  et 
conséquemment  à  sa  direction  ;  dans  d'autres  cas  ,  elles 
lui  sont  un  peu  obliques  :  il  y  a  aussi  des  dispositions 
mécaniques  qui  permettent  de  les  enfoncer  plus  ou  moins 
dans  l'eau;  ce  qui  devient  nécessaire  lorsque  le  bâtiment, 
recevant  le  veut  latéralement ,  penche  plus  d'un  côté 
que  de  l'autre.  Tout  l'espace  qui  n'est  pas  occupé  par 
ïe  mécanisme  ,  est  préparé  pour  recevoir  les  passagers 
et  des  marchandises.  L'intérieur  est  chauffé  par  des 
tuyaux  de  chaleur  où  la  vapeur  circule.  On  trouve  à 
ibord  des  livres ,  des  gazettes  ,  des  rafraîchissemens  , 
et  tout  ce  qui  peut  rendre  un  voyage  agréable.  La 
marche  est  plus  rapide  que  celle  du  meilleur  voilier,  et 
toujours  constante  ;  eiie  est  sure  comme  celle  d'une 
voilure  de  terre  :  aussi  ,  depuis  que  cette  invention ,  si 
importante  pour  le  commerce  -  a  été  mise  en  vigueur , 
les  communications  se  sont  extrêmement  multipliées. 
La  navigation  de  la  Ciyde  ,  de  Glascovv  à  Greenhock 
en  offre  un  exemple  frappant  :  avant  l'introduction  des 
bateaux  à  vapeur  ,  le  nombre  des  personnes  qui  fai- 
saient par  jour  ce  voyage  était  au  plus  d'environ  une 
centaine;  maintenant ,  par  le  bateau  à  vapeur,  ce  n'est 
pas  une  chose  rare  que  de  voir  5  ou  600  passagers 
aller  et  venir  dans  la  même  journée.  L'augmen- 
ta ■:ju  du  nombre  des  voyageurs  est  encore  pro- 
porliôûtteilçiaeat  plus  consiaéra^l«  eu   Amérique,  et 
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elle  y  est  plus  importante  encore  à  cause  de  la  dif- 
ficulté plus  grande  des  autres  moyens  de  communica- 
tion. Les  américains  out  trouvé  le  moyen  d'imaginer 
des  bateaux  dont  les  roues,  au  lieu  d'être  mises  en 
mouvement  par  la  vapeur,  le  sont  par  des  chevaux 
embarqués  à  bord  et  qui  y  travaillent  dans  uu  ma- 
nège. Ce  mode  n'expose  pas  au  danger  du  feu  comme 
la  vapeur  ;  mais  sera-l-il  plus  avantageux  à  employer 
que  l'autre  ?  L'expérience  en  décidera.  On  n'est  pas 
d'accord  sur  celui  à  qui  on  doit  cette  importante  inven- 
tion ;  on  l'attribue  à  un  M.  Miller.  Il  est  présumable 
que  les  épreuves  tentées  en  France  par  le  marquis  De 
Jolffroy  sont  encore  antérieures  ;  mais  les  américains 
ont  la  gloire  d'avoir  perfectionné  cette  belle  découverte. 

Une  chaloupe  de  vaisseau  ,  lanclia  ,  long  boat  ,  est 
le  plus  gros  des  bàiimens  à  rames  qu'un  vaisseau  puisse 
embarquer  :  elle  sert  à  décharger  et  à  charger  le  na- 
vire,  faute  de  chaîans  ;  onl'emploie  ,  dans  les  relâches, 
à  faire  l'eau ,  le  bois  ,  les  provisions.  Une  chaloupe 
française  et  une  chaloupe  espagnole  out  en  général 
assez  de  capacité  pour  porter  la  grande  ancre  du  vais- 
seau en  cravatte  sur  l'arrière  et  pour  la  lever  par  l'o- 
rîn  ;  je  dis  française  et  espagnole  parce  que  les  an- 
glais ,  qui  atfourchent  à  la  voile ,  ont  des  chaloupes  ou 
canots-bàtards  beaucoup  moins  forts  que  les  nôtres. 
Les  chaloupes  françaises,  armées  en  guerre,  portent 
derrière  une  pièce  de  18  ou  de  'i/\  ,  suivant  le  vais- 
peau  auquel  elles  appartiennent  ,  une  caronade  de  36 
devant  et  quelques  pierriers  ;  elles  vont  à  la  voile  et 
font  gréées  en  bourcet  ,  ou  misaine  et  taille-vent  ,  avec 
un  tape-cul  et  un  foc  ;  quelquefois  avec  une  seule  voile 
à  antenne  et  un  petit  foc. 

Un  canot, bote  ,  a  row-boat  ,  terme  générique  soumis 
à  des  changeracns  suivant  leurs  différentes  formes  ou 
grandeurs  ,  est  un  bateau  léger  ,  destiné  pour  le  service 
des  vaisseaux  et  autres  bâtimens  et  celui  des  ports.  Il  y 
en  a  depuis  10  jusqu'à  qo  pieds  de  longueur  ;  le  grand 
canot  d'un  vaisseau  se  place  ,  pendant  le  cours  de  la 
navigation  ,  daus  la  chaloupe  ,  sur  le  pont  ,  etle.s  autres 
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l'un  dans  l'autre.  Presque  tous  les  canats  anglais  sont  à 
clin, clincher-work, mot  tiré  de  l'anglais  ,  c'est-à  dire  que 
chaque  burdage  supérieur  recouvre  d'un  pouce  celui  qui 
est  au-dessous ,  comme  les  ardoises  d'un  toit.  Cette  manière 
de  border  abrège  l'ouvrage  ,  rend  le  canot  plus  léger  et 
par  conséquent  plus  propre  à  la  marche;  les  coutures 
étant  perpendiculaires  à  l'horizon  ,  et  inclinant  vers  le 
bas,  préservent  mieux  l'étoupe  qui  les  remplit ,  contenue 
d'ailleurs  par  les  écroux  qui  serreui  les  bordages  ;  aussi 
ne  faut-il  pas  les  calfater   souvent. 

Le  nombre  des  bâtimens  à  rames  ,  compris  la  cha- 
loupe, à  bord  des  vaisseaux,  et  autres  bâtimens  de  guerre , 
dépend  de  leur  rang  et  de  leur  grandeur;  sur  les  vais- 
seaux, à  trois  pouts  qui  ont  un  amiral  à  bord  ,  il  y 
a  ,  outre  la  chaloupe  ,  le  canot  amiral ,  celui  du  major- 
général  de  l'armée  ,  quelquefois  celui  de  l'intendant; 
ie  grand  canot  est  pour  le  capitaine  de  pavillon,  le 
second  canot  ou  canot  major  pour  les  ofticiers  ;  le 
petit  canot  pour  les  provisions  ,  eu  tout  7  embarca- 
tions ,   quelquefois    plus  ou  moins. 

Un  vaisseau  de  80  a   5  bâtimens   à   rames. 

Un  vaisseau  de  74  ^e  même  nombre  en  général. 

Une  frégate   eu  a  /[  ou  5. 

Une  corvette  ,  trois  ou  deux. 

Leur  différens   noms  sont  : 

Le  canot  de  l'amiral  ,  bote  ciel  almirante ,  the  ad- 
miral's  barge. 

Le  canot  du  commandant  ou  du  capitaine ,  bote  del 
capitan,  the  captain's  boat. 

Le  grand   canot,  falua ,   the  ten-oars  cutter. 

Le  canot  major  ou  second  canot,  bote  major ,  the 
six-oars   cutter. 

Le  petit  canot,  serait,  the  jolly  boat. 

La  yole,  petit  canot  très-léger  ordinairement,  bordé 
à  clin  ,  chinchorro  ,  yawl. 

Une  pirogue,  pirogo  6  canoa  a  canoë,  est  une 
espèce  de  canot  de  sauvages ,  construit  ordinairement 
d'un  seul  arbre  et  souvent  taillé  de  manière  qu'on  le 
prendrait,  sans  erreur,  pour  deux,  demi-cônes  joints  par 
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la  base  ;  la  largeur  des  pirogues  n'est  guère  que 
le  .sixième  ou  le  septième  de  leur  longueur  totale  ;  elles 
sont  très  légères  et  par  conséquent  d'une  vitesse  pro- 
digieuse à  la  rame  et  à  la  voile  quand  elles  peuvent  en 
porter  ,  car  elles  ont  fort  peude  stabilité.  Etant  volontaire 
sur  la  corvette  le  Duc-de-Cbartres  ,  en  1788,  j'ai  vu  ,  à 
]  le  Bourbon,  la  pirogue  du  capitaine  du  port,  qui 
avait  06  pieds  de  long,  quoique  d'un  seul  arbre;  quand 
rlle^  *ont  aussi  grandes  ,  ou  leur  met  quelques  varan- 
g  w^  et  des  fargUes  pour  relever  le  plat-bord  :  les  lli- 
bns.tierâ  eu  ont  quelquefois  pontés,  et  ils  les  ont  ar- 
mées en  course  Les  petites  pirogues  se  mènent  à  l'aide 
des  pagayes.  II  y  a  beaucoup  d'espèces  de  pirogues  : 
les  pirogues  doubles  de  la  mer  du  Sud  sont  composées 
de  deux  pirogues  assemblées  parallèlement  à  une 
certaine  distance,  et  elles  portent  une  plate-forme  qui 
les  joiut  ensemble.  Cette  réunion  fait  l'effet  d'un  seul 
grand  bâtiment  qui  porte  beaucoup  de  monde  et  une 
charge  considérable  ;  ou  en  voit  des  dessins  très-bien 
faits  dans  le  traité  du  gréement  du  barou  l'Escalier. 
i  1rs  différentes  espèces  ainsi  que  les  jonques  chinoises 
et  catamarans  de  l'Inde  ,  n'ont  pas  paru  mériter  ici 
un<  description  plus  détaillée;  c'eût  été  passer  les  justes 
1  Lies  de  cet  Abrégé.  Quant  aux  gravures  ,  j'ai  cru 
devoir  les  supprimer  à  cause  de  leurs  détails  qui 
auraient  rendu  ce  précis  de  la  science  navale  trop 
v  coûteux  ,  ce  que  jai  voulu  éviter. 

Radeau  ,  janguadà  ,  a  raft  ;  il  y  en  a  de  diverses  es- 
pèces et  à  divers  usages.  Le  radeau  de  fortune  est  un 
assemblage  fait  avec  les  mâts  ,  les  vergues  ,  des  plan- 
ches et  autres  débris  d'un  vaisseau  naufragé  ,  fortement 
amarrés  ensemble  à  côté  les  uns  des  autres  ,  traver- 
sés par  d'autres  pièces ,  formant  une  plate-forme  flot- 
tante pour  sauver  l'équipage.  On  doit  employer  dans 
ces  tristes  extrémités  tout  ce  qu'il  est  possible  de 
rassembler  d'une  manière  assez  solide  pour  résister  à 
la  lame ,  aux  brisa ns  sur  la  côte  ,  et  porter  tout 
ie  monde  avec  quelques  provisions ,  en  choisissant  de 
préférence  celles  qui  flottent ,  comme  les  farines ,  elc. 


(Go) 

Ou  élève  les  provisions  le  plus  possible  pour  les  ga- 
rantir de  la  mer  ,  et  on  y  adapte  ,  si  on  peut  ,  des 
gardes-corps  ,  un  màt  et  une  voile  ;  on  y  joint  un  grapin  , 
sou  cablot,  un  compas  et  quelques  moyens  de  se  diriger. 
J'ai  joint  ici  le  vocabulaire  des  objets  relatifs  et  né- 
cessaires à  l'équipement  d'une  chaioupe  ou  d'un  canot. 


Français. 

Le  gouvernail. 

La  barre  de  gouvernail. 

Le  dossier. 

Le  tendelet. 

La  tente  de  nage. 

Les  pavois. 

La  planche. 

La  gaffe. 

Les  avirons  on  rames. 

Les  loulets. 

Les  mars ,  les  vergues  ou  li- 

vardes. 
Les  voiles. 
Les  bancs  ou  costes. 
Le  grapin. 
Le  cablot. 

La  sabaye  ou  croupière. 
La  bosse. 
Une  escope. 
Un  escoup. 

Les  défenses. 


Espagnol. 

El  timon. 

La  cafïa. 

El  escudo  de  armas. 

Et  loldo. 

El  toldo    del   esquifacion 

del  bote. 
Las  paresadas. 
La  plancha. 
El  dotador. 
Los   remos. 
Los  toletes. 
Los   palos ,    las   vergas  , 

chorros. 
Las  vêlas. 
Los  bancos. 
El  rezol. 
La  amarra. 

La  cochra   6   rejera. 
ylmara  corta  à  boza. 
Un   7)erledor. 
Un  bufdadera. 

Las  vasaderos. 


Anglais. 

The  rudder. 

The  liller. 

The  baek-board. 

The  awuing,  or  tilt. 

The  rowers  tilt. 

The  qnarter  cloths. 

The  gang  boards. 

The  boat-slaff. 

The  oars. 

Tue  tholes  ,  the  row  locks. 

The  ruasts  and  yards. 

The  sails. 

The  benoîtes ,  ou  shants. 

The  grapiK'l. 

The  ruooring-rope ,  or  ca- 
blet. 

The  stexo-cablet ,  or  rope. 

The  fastening  rope. 

A  scoop. 

A  long  scoop. 

Theboat's  feuders,  or  pud- 
dings. 


Commandemens  ou   Ordres  à  V Equipage. 


Armez ,  ou  bordez  les  avi-  Arma  los  remos. 

rons. 
Tire-avant,  ou  faites  force  Forzad  por  los  remos 

de  rames. 
Scie  partout ,  avant  partout. 
Scie  bâbord,  avanl  bâbord. 


Ciii  todos  ,  voga   t.odos. 
C'a  babor  ,  voga  babor. 


Scie  tribord,  avunt  tribord. 

Lève  rames. 
Embarque. 
Le  patron  de  chaloupe  ou  de 

canot. 
Le  brigadier. 
Les  chalonpiers. 
Les  canotiers. 
£stiv<;r  un  çaupu 


d'à  estribor  ,  voga  estri- 

bor. 
yjlza  remos. 
Embarea, 
El.   patro  de  lancha  6  del 

bote. 
El  proek 

Elesqiti  facion  delalancha 
El  es  qui  facion  ds,l  bote, 
Estii'ar  iui  bote, 


Ship  your  oars, 

Ply  vour  oars  a  main ,  or 

pu'l  avyay. 
Back  a!i  a  stern. 
Hold    water    with  the  lar- 

board  oars  ,  ply  larboad. 
Hold  water  with  the  starbo- 

ard  oari,  ply  starboard. 
Ship  the  oars. 
A  bord. 
The  cock  swain  of  the  pin- 

uace ,  or  long  boat. 
The  foreman. 
The  long  boat's  crew. 
The  cutters  crew. 
To  trtui  a  boat. 
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Proportions  d'un  grand  Canot   cïun    Vaisseau 
de  80   canons. 

Longueur  de  l'étrave  à  l'étambot 10  met.   716  milliin. 

Largeur  au  maître  couple 2             4^5 

Creux  au  milieu »              974 

Élancement  de  l'étrave »              863 

Quête  de  l'étambot »              3a5 

Largeur  de  la  lisse  d'hourdy 1                55 

Elémens  de  la  Mâture. 

L'art  de  la  mâture ,  la  arte  de  arboladura ,  the  art  of  masting 
sliips ,  est  l'art  de  mater  les  vaisseaux  de  toute  espèce  et  de  régler 
les  dimensions,  mesures  et  proportions  de  leurs  mâts,  de  leurs 
vergues  et  bouts-dehors.  Les  mâts ,  comme  on  va  le  voir  plus  loin  , 
servent  à  porter  les  vergues  et  les  voiles  :  c'est  sur  eux  que  s'é- 
tablit tout  le  gréement ,  et  qu'on  y  dispose  les  voiles  et  les  ma- 
nœuvres. 

On  distingue  différentes  espèces  de  mâtures  ou  de  mâts  ;  elles 
peuvent  se  réduire  à  trois  principales ,  savoir  :  mâture  de  trait 
carrée  ,  palos  de  barco  redondo  o  navio  ,  square-rigged  sbips  masts; 
c'est  la  mâture  actuelle  de  tous  nos  vaisseaux  de  guerre  ,  des  fré- 
gates et  corvettes ,  et  en  un  mot  de  tous  les  bâtimens  soit  de 
guerre,  soit  marchands,  portant  trois ,  deux  et  même  un  seul  mât, 
avec  un  mât  d'hune ,  avec  ou  point  de  mât  de  perroquet  par-dessus. 

Les  mâts  à  pible ,  palos  tiples ,  pôle  masts  ,  sont  des  mâts  d'une 
seule  pièce  et  d'un  seul  jet ,  et  non  pas  ,  comme  dans  la  mâture 
des  traits  carrés,  formés  de  trois  pièces  séparées,  tels  que  mât  ma- 
jeur ,  mât  d'hune  et  mât  de  perroquet ,  entés  et  guindés  les  tins 
sur  les  autres.  Les  mâts  à  pible  n'ont  ni  hune  ,  ni  barres  ,  ni  chou- 
quets ,  de  sorte  que  les  vergues  supérieures  s'amènent  toutes  sur 
la  basse  vergue,  n'ayant  rien  qui  empêche  leur  chute.  On  voit ,  dans 
la  Méditerranée,  des  mâts  d'un  seul  jet,  au  moins  en  apparence, 
qui  portent  jusqu'à  160  pieds  de  chute  ;  mais  comme  ce  genre  de 
mâture  ne  permet  pas  de  réparer  les  accidens  qui  arrivent  par  le 
mauvais  tems ,  ou  les    avaries  d'un    combat  au  sommet  des  mâts  ? 
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sans  l'enlever  en  entier,  on  ne  voit  guère  que  des  bàtimens  d'une 
moyenne  grandeur ,  et  exclusivement  destine's  au  commerce  de  la 
Me'diterrane'e  ,  conserver  cette  mâture. 

Les  mâts  à  calcets  ,  palos  â  calcet ,  latine-masts  ,  sont  gros  et 
courts  :  la  tête  de  ces  mâts  se  termine  en  un  bloc  ou  tête  carrée  ,  qu'on 
appelle  calcet ,  qui  renferme  les  rouets  des  drisses  de  leurs  voiles  : 
tels  sont  les  mâts  des   galères  et  autres   bàtimens  latins. 

Les  mâts  ,  palos ,  masts ,  sont ,  pour  l'ordinaire  ,  de  longs  et  forts 
leviers  ou  arbres  droits  et  longs  ,  généralement  d'un  bois  de  sapin  , 
ou  f  à  son  défaut  ,  de  quelque  bois  liant  ,  léger  et  résineux  : 
ils  sont  placés  verticalement  à  la  ligne  de  flottaison  et  perpendicu- 
lairement à  la  quille  :  l'angle  qu'ils  forment  avec  elle  varie  suivant 
l'espèce  des  bàtimens  et  l'idée  des  constructeurs.  Il  y  en  a  qui 
sont  plus  ou  moins  inclinés  vers  l'avant  et  vers  l'arrière  du  bâti- 
ment. 

Dans  les  premières  années  de  la  navigation ,  lorsque  cet  art  était 
encore  au  beroeau  ,  il  est  probable  que  chaque  barque  n'avait  qu'un 
seul  mât,  et  ce  mât  qu'une  seule  voile;  ce  n'est  que  lorsqu'on  a 
perfectionné  et  agrandi  les  bàtimens  de  mer  ,  qu'on  y  a  placé  deux  , 
trois  et  quatre  mâts  les  uns  au-dessus  des  autres  et  autant  de  voiles 
sur  chacun  de  ces  mâts. 

Il  est  évident  que  la  hauteur  des  mâts,  leur  grosseur ,  leur  nombre 
et  leur  distance  les  uns  des  autres  doivent  être  proportionnés  aux 
dimensions  du  navire.  Il  s'ensuit  que ,  s'il  y  avait  un  trop  grand 
nombre  de  mâts ,  les  vergues  en  seraient  d'autant  plus  courtes  et 
les  voiles  plus  étroites  ,  afin  de  pouvoir  manœuvrer  dans  l'entre- 
deux  de  ces  mâts  ;  et  cela  entraînerait  une  trop  grande  quantité  de 
cordages  :  si  au  contraire  il  n'y  avait  pas  le  nombre  suffisant  de 
mâts ,  ces  mâts  et  leurs  vergues  seraient  trop  longs ,  trop  faibles 
et  trop  pesans  ,  si  on  leur  donnait  la  surface  nécessaire  ainsi  que 
la  grosseur  pour  la  surface  de  leurs  voiles  qui  seraient  elles-mêmes 
trop  difficiles  à  manœuvrer.  L'expérience  et  la  pratique  de  toutes  les 
nations  maritimes  ,  après  des  essais  répétés ,  ont  fixé  le  nombre  des 
mats  des  plus  gros  vaisseaux  à  quatre  ;  savoir  :  le  mât  d'artimon , 
qui  est  le  plus  près  de  la  poupe  ou  de  l'arrière  du  vaisseau;  le 
grand  mât ,  qui  est  vers  le  milieu  \  le  mât  de  misaine  >  qui  est  à 
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une  petite  distance  de  l'avant  ;  et  enfin  le  mât  de  beaupré,  qu'on 
établit  tout-à-fait  à  la  proue  et  qui  forme  avec  l'horizon  un  an»le 
de  36  degrés.  Cela  fait  à  la  rigueur  quatre  mâts  ;  mais  l'usage  a 
décidé  qu'on  nommerait  vaisseaux  ou  bâtimens  à  trois  mâts  ceux 
qui  sont  ainsi  matés ,  par  la  raison  sans  doute ,  vu  la  position 
oblique  du  beaupré,   que  son  usage  n'est   que  secondaire. 

Quoique  l'on  voie  dans  la  Méditerranée  des  bâtimens  dont  la  mâ- 
ture est  d'une  seule  pièce,  tous  les  vaisseaux  de  guerre  et  bâtimens 
marchands  de  moyenne  grandeur  ont  leur  mâture  séparée  en  trois 
.pièces  et  ajustées  les  unes  sur  les  autres  :  le  plus  gros  et  le  plus 
bas ,  qui  repose  son  pied  sur  la  carlingue  du  vaisseau ,  s'appelle 
bas  mât  ou  mât  majeur;  celui  qui  s'élève  au-dessus  de  lui  se 
■nomme  mât  d'hune  ;  le  troisième,  élevé  lui-même  sur  le  mât  d'hune, 
s'appelle  mât  de  perroquet,  et  quelquefois,  par-dessus  ce  dernier, 
on  en  élève  un  quatrième  qu'on  appelle  mât  de  cacatois  :  sur  ce 
mât ,  dans  les  beaux  tems ,  on  grée  et  établit  deux  voiles ,  une 
carrée ,  appelée  cacatois  ,  et  l'autre  ,  quelquefois  en  forme  de  triangle, 
qu'on   nomme   papillon. 

Les  mâts  majeurs  ,  qui  sont  :  le  grand  mât ,  le  mât  de  misaine 
et  le  mât  d'artimon  ,  se  plantent  sur  leurs  carlingues  respectives  ; 
le  mât  de  beaupré  a  son  pied  appuyé  sur  le  premier  pont ,  et  il 
est  retenu  dans  sa  carlingue  qui  est  verticale. 

A  environ  une  dixième  partie  de  la  longueur  totale  du  mât  ma- 
jeur, vers  le  haut,  sont  établis  les  jottereaux  ou  flasques  de  mâts, 
destinés  à  former  un  soutien  aux  barres  maîtresses  des  hunes  :  les 
barres  traversières  sont  mises  et  entaillées  en  croix  avec  les  pre- 
mières ,  et  c'est  cette  charpente  qui  porte  la  hune  ,  gabia ,  the  top  ; 
c'est  une  plate -forme  parallélogramme  dont  les  angles  de  devant 
sont  arrondis  et  qui  est  établie  sur  les  barres  de  bas  mâts  et  che- 
villés sur  viroles.  Les  meilleures  hunes  sont  à  caillebotis  :  ces 
hunes  reçoivent  dans  leurs  garites  les  lattes  ou  chaînes  de  cap-moutons; 
elles  servent  de  point  d'appui  aux  haubans  d'hunes  dont  elles  sou- 
tiennent les  mâts  ,  et  le  font  d'autant  plus  qu'elles  sont  plus  larges  ; 
on  leur  donne  ordinairement  pour  largeur  la  moitié  du  bau  du 
vaisseau;  leur  largeur  est  un  peu  moindre.  Les  hunes  sont  très- 
commodes  pour  guiuder  les  mâts  d'hune,  y  recevoir  les  bonnette» 
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d'hune  et  de  perroquet,  les  objets  nécessaires  aux  gabiers,  y  dc- 
verguer  et  enverguer  les  huniers  ,  d'un  mauvais  tems.  Pendant  un 
combat ,  on  y  monte  des  pierriers  ou  des  espingoles ,  et  des  gre- 
nadiers y  lancent  des  grenades  sur  les  gaillards  de  l'ennemi  lors- 
qu'on se  bat  de  près ,  tandis  que  des  mousquetaires  les  balaient  par 
une  mousqueterie  bien  dirigée  et   commandante. 

La  partie  du  bas  mât,  qui  est  supérieure  aux  barres  de  hune  ,  s'ap- 
pelle le  ton  du  mât  ;  entre  le  ton  du  mât  et  la  barre  traversière 
de  l'avant ,  il  reste  un  vide  ou  espace  carré  terminé ,  à  droite  et  à 
gauche  par  les  deux  barres  maîtresses  :  la  tête  du  mât  se  termine , 
à  droite  et  à  gauche ,  par  un  tenon  carré  sur  lequel  on  adapte  le 
chouquet  du  mât ,  percé  à  cet  effet  d'une  mortaise  :  ce  chouque'  , 
tamborete ,  cap  ,  est  un  gros  billot  de  bois  qui  sert  à  lier  ensemble 
le  pied  du  mât  supérieur  en  avant  de  la  tête  du  mât  inférieur, 
comme  le  grand  mât  avec  le  mât  d'hune  et  le  mât  d'hune  avec  le 
mât  de  perroquet  ;  on  a  généralement  adopté  les  chouquets  à 
l'anglaise ,  qui  sont  plus  simples  et  plus  légers  que  |nos  anciens 
chouquets  ne  l'étaient;  le  chouquet  porte  en  avant  un  trou  rond 
proportionné  au  diamètre  du  mât  d'hune ,  et  qui  répond  perpen- 
diculairement au-dessus  du  trou  carré  dont  je  viens  de  parler. 
Lorsqu'on  veut  élever  ou  guinder  le  mât  d'hune  à  sa  place  ,  on 
passe  la  tête  dans  le  vide  ou  espace  carré  qui  est  entre  le  ton 
du  bas  mât  et  les  hunes  traversières ,  et  ensuite  dans  le  trou  rond 
du  chouquet  ;  on  le  guindé  par  le  moyen  d'une  guinderesse  qui 
a  son  dormant  sous  le  chouquet  du  mât  majeur  passé  dans  un  ou 
deux  rouets  pratiqués  au  pied  du  mât  d'hune  ,  et  après  avoir  passé 
dans  une  ou  deux  poulies  dans  le  chouquet  à  côté  de  son  dormant, 
il  se  hisse  ou  guindé  d'en-bas.  Le  pied  du  mât  d'hune  est  carré  ;  quand 
il  est  guindé  à  la  hauteur  convenable ,  son  pied  est  contenu  dans 
le  trou  carré  qui  est  en  avant  du  mât  formé  par  les  barres  de 
hune  ;  mais  ,  pour  le  soutenir,  on  passe  à  travers  le  pied  du  mât, 
au  niveau  des  barres ,  une  très-forte  cheville  carrée  de  fer  ou  de 
bois ,  appelée  clef  du  mât  d'hune ,  qui  porte  ,  par  ses  bouts  ex- 
cédens,  sur  les  barres,  et  empêche  que  le  mât  d'hune  ne  descende 
par  l'effort  de  son  poids  et  de  son  gréement ,  le  fixant  sur  sa  clef. 
Le  troisième  mât ,  ou  mât  de  perroquet ,  se  guindé  au-dessus  ,   et 
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est  assujéti  sur  les  barres  de  perroquet,  crucetas  de  juanete , 
cross-trees ,  de  la  même  manière  que  le  mât  d'hune;  les  barres  de 
perroquet  sont  quatre  ou  six  pièces  de  bois  jointes  ensemble  en 
croix  :  on  les  e'tablit  en  haut  des  mats  de  hune,  afin  de  servir 
comme  de  hune  pour  la  manœuvre  des  mâts  et  voiles  de  perroquet , 
et  pour  tenir  écartes  les  haubans  de  ce  mât.  Quand  il  y  a  un  mât 
de  cacatois ,  il  se  guindé  de  la  même  manière. 

Outre  ces  trois  pièces  de  bois  se'pare'es ,   dont  les  mâts  sont  com- 
posés   dans    leur   hauteur,    les  bas  mâts  ou  mâts  majeurs  des  gros 
vaisseaux   et    des  frégates    sont    ordinairement  formés  de    plusieurs 
pièces    de    bois  mises  et  assemblées   ensemble,    de  façon    à  former 
un  cvlindre  solide  ;    car  il  serait  souvent  impossible  de  se  procurer 
des  bois  de  mâture  d'assez  fortes  dimensions    et    assez  longs    pour 
les   bas  mâts  des  vaisseaux  de  ligne.  Les  mâts  que  l'on  donne  aux 
gros  bâtimens,   faits  de  plusieurs  pièces    de    bois,  s'appellent    mâts 
d'assemblage,  palos  compuestos ,   made  masts.  La  manière  d'assembler 
plusieurs  arbres  de  mâture  pour  en  faire  un  seul    mât   majeur    est 
un  ouvrage  très-curieux  et  trop  compliqué  pour  les  bornes   que  je 
me  suis  imposées.  Je  ne  puis  néanmoins  passer  outre ,  sans  dire  que 
l'art  de  la  mâture  doit  beaucoup    aux  talens   de    l'ingénieur-mâteur 
Barbet  ,   qui    a   perfectionné    cette    partie    intéressante.    Le  lecteur, 
curieux  pourra    trouver    tous    les  détails  qu'il  peut  désirer  dans    le 
traité  de  mâture  de  M.  Forfait  ,    ouvrage  qui  mérite  justement  la 
réputation  qu'il  a  obtenue.  L'assemblage  des  mâts  varie  suivant  leurs 
dimensions  et  suivant  les  arbres  ou  pièces  que  l'on  peut  y  employer^ 
on  en   fait  qui  ont  depuis   cinq  pièces  jusqu'à  vingt-une. 

La  mèche  ,  ou  pièce  du  milieu  ,  madré  aima  de  palo  ,  main- 
piece ,  doit  être  ordinairement  d'un  assez  fort  diamètre  par  en  haut 
pour  former  à  elle  seule  le  ton  ou  la  partie  supérieure  du  mât  ;  on 
adosse  le  plus  souvent  deux  jumelles  à  cette  mèche  ,  sur  laquelle 
elles  sont  adaptées  par  des  adents  :  elles  servent  à  former  le  pied 
du  mât  et  vont  se   terminer  à  la  hauteur  du  ton. 

Deux  autres  jumelles  sont  adaptées  de  la  même  manière  sur  ces 
trois  premières  pièces  et  forment  également  le  pied  du  mât  et  son 
entier  diamètre  sur  les  faces  de  la  mèche  opposée  ;  elles  vont  aussi 
se  terminer  sur  le  ton  du  mât.  Ces  quatre  jumelles,  qui  embrassent 
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et  entdurent  la  mèche ,  laissent  entre  elles  quatre  vides  ;  lorsqu'on 
arrondit  le  mât ,  on  remplit  ces  vides  par  d'autres  pièces  longues  et 
minces ,  qui  terminent  et  perfectionnent  la  longueur  du  mât  :  le 
tout  est  assujéti  par  des  cercles  de  fer  chassés  à  distances  égales  les 
uns  des  autres  ,  et  par  des  tours  de  cordages  dans  chaque  entre- 
deux  de6  cercles  ;  ces  tours  de  cordages  sont  appelés  roustures  ou 
lieures  ;  ils  sont  affermis  sur  le  mât  par  de  petits  clous  et  bordés 
en  haut  et  en  bas  par  des  cercles  de  bois  ;  on  met  également  un 
cercle  de  bois  au-dessous  et  au-dessus  de  chaque  cercle  de  fer. 

Le  mât  d'un  brin ,  palo  macho  ,  mast  of  one  pièce  ,  est  celui 
qui  est  formé  d'un  seul  arbre  ou  d'une  seule  pièce ,  et  à  qui  il  n'a 
fallu  rien  ajouter  pour  lui  donner  la  grosseur  et  la  force  nécessaires. 
Les  mâts  d'artimon  de  quelques  vaisseaux ,  leurs  mâts  d'hune  ,  et 
même  l*s  bas  mâts  des  bâtimens  au-dessous  du  rang  des  frégates  , 
sont  en  général  d'un  brin  ;  mais  plus  particulièrement  les  mâts  d'hune , 
même  pour  les  plus  gros  vaisseaux. 

Cependant  les  vaisseaux  de  l'armée  de  Brest,  en  1806,  ont  ea. 
des  mâts  d'hune  d'assemblage  qui  étaient  très-bons  ;  ils  n'avaient 
qu'un  léger  défaut,  auquel  on  eût  pu  obvier:  c'est  que  leurs  cercle* 
en  fer  auraient  dû  être  recouverts  d'un  bourlet  en  cuivre  ou  de  cer- 
cles en  bois  et  taillés  en  sifflet  au  haut  et  au  bas  de  ces  cercles  , 
qui.,  sans  cette  précaution  ,  arrêtent  le  racage  et  rendent  la  chute 
des  huniers  pénible ,  lorsqu'il  faut  les  amener  promptement. 

On  appuie  les  mâts  d'un  vaisseau ,  on  les  assure  et  on  les  sou- 
tient, contre  l'effort  du  vent  sur  les  voiles  ,  les  différens  mouvemens 
de  tangage  et  de  roulis  ,  lorsque  le  vaisseau  est  battu  par  une  grosse 
mer,  au  moyen  de  divers  cordages  ou  manœuvres  dormantes  ou 
fixes,  qu'on  nomme  haubans,  galhaubans ,  faux-haubans,  étais, 
faux-étais ,  pataras ,  dont  je  donnerai  le  détail  à  la  partie  du  gréement 
qui   les  concerne. 

La  juste  position  des  mâts  et  leur  distance  sont  très-essentielles  à 
la  marche  et  à  la  navigation  d'un  vaisseau;  car,  lorsqu'il  est  mu  par 
les  voiles ,  et  qu'il  a  le  vent  par  le  travers ,  la  direction  résultant 
de  l'effort  de  toutes  les  voiles  qu'il  porte  fait  équilibre  avec  l'axe 
de  la  résistance  du  fluide  ;  moyennant  quoi  il  suit  la  route  suivant 
laquelle  on  le  dirige  ;  autrement  il  aurait  continuellement  une  dis^ 
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position  à  arriver  ou  à  venir  an  vent,  selon  que  l'équilibre  serait 
rompu  soit  en  arrière  ,  soit  en  avant  ;  on  parviendrait ,  à  la  vérité' , 
à  détruire  cette  disposition  au  moyen  et  à  l'aide  du  gouvernail ,  si 
elle  était  modérée  ;  mais  la  vitesse  du  vaisseau  en  serait  diminuée  , 
en  offrant  au  fluide  une  résistance  continuelle  et  forte  de  la  part 
du  gouvernail. 

Au  reste  ,  la  position  des  mâts  ne  décide  pas  seule  de  cet  équi- 
libre ;  leur  hauteur ,  qui  règle  la  surface  des  voiles ,  y  contribue 
également  :  l'un  et  l'autre  objets,  ainsi  que  l'envergure  ou  longueur 
des  vergues  ,  forment  un  des  problêmes  les  plus  transcendant  de  la 
construction.  Personne ,  parmi  les  gens  de  l'art,  ne  s  est  encore  flatté 
de  l'avoir  résolu  d'une  manière  complète  ;  nos  constructeurs  modernes 
ont  néanmoins  ,  à  force  de  recherches  ,  trouvé  le  moyen  de  bien  placer 
les  mats  ;  et ,  quant  aux  proportions  et  à  leur  hauteur  ,  le  raisonnement 
et  des  essais  fréquens  ,  rectifiés  par  l'expérience  et  aidés  des  calculs , 
les  ont  conduits  à  des  données  qui  mettent  à  l'abri  des  inconvéniens 
sensibles.  M.  Bourde  Ville-Huet  affirme  ,  en  s'étayant  sur  le  Traité 
du  navire  de  M.  Bouguer  ,  que  nous  outrons  en  général  la  mâture 
dans  nos  vaisseaux.  Sans  prétendre  juger  entre  ces  Messieurs  et 
nos  constructeurs,  je  me  bornerai  à  dire  que  les  mâts  plus  élevés 
offrent  au  moins  un  avantage  réel  :  c'est  que  ,  dans  un  beau  tems 
et  d'une  belle  mer,  ils  donnent  la  faculté  d'augmenter  considérablement 
la  voilure,  et  de  la  diminuer  facilement  lorsqu'il  en  résulterait  un 
inconvénient. 

Des  Vergues. 

Les  vergues ,  vergas ,  yards ,  sont  des  pièces  de  bois  de  sapin  . 
ordinairement  rondes  et  coniques  du  milieu  vers  les  extrémités  ;  les 
diamètres  de  leurs  bouts  étant  un  peu  plus  de  la  moitié  de  celui 
de  la  vergue.  Leur  longueur  est  déterminée  de  manière  que  les 
voiles  qu'elles  doivent  porter  ne  s'entre-dérobent  pas  le  vent ,  sur 
la  route  du  plus  près  ou  d'un  quart  de  largue  ;  lorsqu'elles  sont 
orientées  le  plus  obliquement  possible ,  elles  sont  fixées  ,  le  plus 
souvent,  dans  une  position  horizontale  et  en  croix  contre  l'avant  de 
chaque  mât  :  elles  se  haussent  et  s'abaissent  au  moyen  d'une  manœuvre 
courante  ,  appelée  drisse,  et  un  racage  ,  qui  est  une  espèce  de  collier  , 
la   tient  près  du.   mât  j    sans  empêcher   son  mouvement  en    haut 
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au  en  bas  et  qui  adoucît  le  frottement  de  la  vergue  contre  le  mât 
en   accélérant  même  ses  mouvemens. 

Les  vergues  ont ,  à  leurs  extrémités  ,  des  coches  ou  rebois  à  une 
petite  distante  du  bout ,  pour  y  attacher  et  capeler  les  poulies  de 
bout  de  vergues  ,  y  percer  des  clans  pour  les  rouets  ,  des  palans 
de  ris,  écoutes  de  perroquets,  etc.;  on  appelle  cette  partie  bout 
de  vergues. 

Les  vergues  d'un  vaisseau  entrent  dans  la  dénomination  générale 
de  la  mâture  ;  et ,  pour  les  gros  vaisseaux ,  les  basses  vergues  ,  telles  que 
la  grande  vergue  et  la  vergue  de  misaine ,  se  composent  comme  les 
mâts  majeurs  de  pièces  d'assemblage;  les  vergues  prennent  le  nom 
des  mâts  auxquels  elles  appartiennent  :  ainsi  on  dit  la  grande 
vergue ,  parce  qu'elle  appartient  et  est  gréée  sur  le  grand  mât  ;  la 
vergue  de  misaine  ,  parce  qu'elle  est  fixée  au  mât  de  misaine  ,  et  la 
vergue  sèche  ou  barrée ,  parce  qu'elle  est  placée  au  mât  d'artimon, 
sans  porter  aucune  voile ,    comme  on  le  verra  plus  loin. 

Les  différentes  espèces  de  vergues  sont  : 

Les  vergues  à  trait  carré  ,  vergas  de  redondas ,  square  yards. 

Les  cornes  ou  pics ,  les  baumes  ou  guis  ,  pico  y  botabarra ,  the 
,piack ,   the  boom. 

Les  vergues   à  bourcet,   vergas   de  bellandra ,  lug  —  sails  yards* 

Les  livardes ,   vergas  de  congreja ,  shoulder  o  mutton  sails  yards. 

Les  vergues  latines  ou  antennes ,  vergas  latinas  ,  lateen  sails  yards. 

Proportions  des  mâts. 

Dans  plusieurs  ports  d'Espagne ,  on  donne  encore  et  on  donnait 
autrefois  a«  grand  mât ,  en  longueur ,  deux  baux  et  demi  réduits  en 
pieds  ;  son  diamètre  ,  au  ras  du  premier  pont ,  avait  les  trois-quarts 
du  bau  réduits  en  pouces,  et  son  plus  petit  diamètre,  les  deux 
tiers  de  celui-ci. 

JN'ota.  Le  plus  fort  diamètre  d'un  mât  est  en  général  a  l'étembrai  du  premier  pont. 

Le  mât  de  misaine  avait  en  longueur  deux  baux  un  quart  ,  et  son 
grand  diamètre ,  sept  dixièmes  du  bau  en  pouces. 

Le  mât  d'artimon  avait  pour  longueur  un  bau  trois-quarts  ,  et 
son  diamètre  au  gros  bout ,  sept  seizièmes  du  bau  en  pouces. 
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Le  mât  de  beaupré  avait  ,  en  longueur  ,  un  bau  et  demi  ;  et  son 
diamètre  au  gros  bout,  qui  est  au  travers  de  Tétrave,  avait  onze 
quinzièmes  de  bau  en  pouces. 

Not*.  iJaus  tous  les  bas  mâts  le  diamètre  du  gros  bout  est,  à  l'égard  du  petit 
bout ,  dans   le  rapport  de  3   à  a. 

Le  çrand  mât  d'hune  avait  un  bau  et  demi  pour  longueur ,  et  soiv 
gros  diamètre ,  au  travers  du  chouquet ,  5\i 2  du  bau  en  pouces. 

Le  petit  mât  d'hune  avait  3\8  du  bau  pour  sa  longueur  ,  et  son 
diamètre,  au  travers  du  chouquet  ,  7W  8  du  bau   en  pouces. 

Quand  les  vaisseaux  étaient  au-dessous  du  troisième  rang ,  on  donnait 
au  grand  mât  d'hune  un  bau  a\3  du  bau  pour  longueur ,  et  ,  au 
petit ,  un  bau  et  demi. 

Le  mât  de  perroquet  de  fougue  avait,  en  longueur,  la  moitié  du 
grand  mât  d'hune,  ou  les  3  U  du  bau  ;  son  diamètre  ,  au  chou  quet 
avait  les  6^4  du  bau  en  pouces. 

Le  grand  mât  de  perroquet  avait  ,  en  longueur ,  les  5y8  du  bau ,  et 
son  diamètre  ,  au  chouquet ,  les    5 124  du  bau  en  pouces. 

Le  petit  mât  de  perroquet  avait,  en  longueur  ,  la  moitié  du  maître 
bau  ;  son  diamètre  avait  les  7^36  du  bau  en  pouces. 

Le  bout-dehors  de  beaupré  avait ,  en  longueur ,  les  2\5  du  bau  ; 
et  sa  grosseur  ,  au  chouquet  ,  7\36  du  bau  en  pouces. 

Le  mât  de  perruche  avait  la  moitié  du  bau  en  longueur;  et  son 
diamètre  ,   au  chouquet,  les  5.32  du  bau  en  pouces. 

Le  mât  de  pavillon  ou  gaule  d'enseigne  avait  le  maître  bau  en 
longueur,  et  son  diamètre  ,  an  gros  bout ,  les  ~\ 36  du  bau  en  pouces. 
Le  bâton  de  pavillon  de  beaupré  avait  la  moitié  de  la  longueur  et 
du  diamètre  de  celui  de  poupe.  Telles  étaient  les  proportions  les  pins 
suivies  par  les  espagnols,  en  i8i3.  Ces  proportions  diffèrent  peu 
de  celles    des  anglais ,  qui  vont  suivre. 

Proportions  des  Vergues  suivant  les  D  imensions 
espagnoles. 

La  grande  vergue  a ,  en  longueur  deux  baux  et  1  \6  ;  son  diamètre , 
au  milieu,  aies  2^3  du  bau  en  pouces  ;  et  ?au  petit  bout ,  ii  est  le 
tiers  du  milieu. 
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La  vergue  de  misaine  a,  en  longueur,  deux  baux1*,  son  grand  dia- 
mètre  les  5\8    du  bau  en   pouces,  et  le  petit  a    le  tiers. 

La  veigue  sèche  ou  barrée,  la  vergue  de  civadière  et  la  vergue 
du  graîid  hunier  ont  un  bau  1V4  pour  longueur;  leur  diamètre  au 
milieu   iU  du  bau  en  pouces ,  et  au  bout  il  est  le  tiers  du  milieu, 

La  vergue  du  petit  hunier  a  ,  en  longueur  ,  un  bau  et  i\6  ;  son 
diamètre  a  les  7^4  du  bau  en  pouces,  et  le  petit  bout  est  le  tiers 
du  grand. 

La  vergue  de  perroquet  de  fougue  a  les  3U  du  bau  ;  son  grand 
diamètre  est  1  '16  du  bau  en  pouces  ;  le  petit  est  le  tiers  du  grand.     . 

La  vergue  du  grand  perroquet  et  celle  de  contre  -  civadière  ont 
les  mêmes  dimensions. 

La  vergue  du  petit  perroquet  a  les  2\3  du  bau  ;  son  grand  diamètre 
eïi  est  les  7X48   en  pouces  ;  le  petit  est  le  tiers  du  grand. 

La  vergue  de  perruche  a ,  en  longueur,  9,20  du  bau,  et  son  dia- 
mètre au  milieu  est  iW)  du  bau  en  pouces  ;  le  petit  est  le  tiers  du  grand. 

Les    bout-dehors    de   grande    vergue  ont  i3\i8   du  bau  ;  le  gros 
diamètre  ,  qui  est  au  cercle  d'en  dedans  ,  vers  le  milieu  du  vaisseau  , 
est  les  a\g. 

Les  bouts-dehors  de  misaine  ont  les  2\3  du  bau  ,  et  au  gros  bout 
£m2o  du  bau  en  pouces. 

Le  Tangon  a  un  bau  pour  longueur,  et  son  diamètre,  au  gros  bout, 
est    i\5  du  bau  en  pouces. 

Quant  aux  bouts-dehors  des  vergues  de  perroquets,  on  leur  donne 
un  peu  moins  de  la  moitié  de  leurs  vergues,  et  un  peu  plus  du 
tiers  du  diamètre  de  la  vergue  pour  le  leur,  au  gros  bout. 

Les  constructeurs  ne  s'accordent  pas  tous  sur  les  proportions 
de  la  mâture  et  des  vergues ,  elles  dépendent  souvent  de  l'espèce 
des  vaisseaux  et  bâtimens,  et  du  service  auquel  ils  sont  destinés. 
On  verra  néanmoins  parles  tables  suivantes  ,  que  les  variations  ne  sont 
pai  considérables;  j'ai  choisi  celles  qui  sont  généralement  suivies 
dan->  les  ports  d'Espagne ,  et  je  les  ai  réduites  au  système  métrique  ;  en 
les  comparant  avec  les  tables  des  proportions  des  vaisseaux 
français  et  anglais,  on  trouvera  que  la  plus  grande  différence 
consiste  dans  les  bas  mâts,  qui  sont  un  peu  plus  courts  chez 
les  anglais,  et  leur  envergure  qui  est  moindre   que  la  nôtre,  mais. 
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leurs  voiles  hautes ,  comme  leurs  perroquets  ,  leurs  cacatois ,  leurs 
bonnettes  et  toutes  les  menues  voiles  ont  plus  de  bordure  et 
d'envergure  que  les  nôtres,  leurs  bouts  de  vergues  étant  beaucoup 
plus  courts;  de  sorte  qu'au  fond  ils  offrent  autant  et  plus  de  sur- 
face de  voilure  que  nous  à  l'impulsion  du  vent ,  surtout  par  une 
brise  faible. 

Lcpuis  une  vingtaine  d'anne'es  ,  les  français  ,  ainsi  que  les  autres 
priis^ances  maritimes  ,  ont  supprimé  la  vergue  d'artimon  ,  dite  vul- 
gairement vergue  d'ourse  ;  on  a  prétendu  que  c'était  parce  qu'elle 
fatiguait  ,  par  sa  pesanteur ,  la  tète  du  mât  d'artimon.  Je  ne  sais 
trop  jusqu'à  quel  point  cet  inconvénient  a  pu  l'emporter  sur  l'avan- 
tage de  pouvoir  remplacer  au  besoin  la  vergue  de  misaine  ,  dont  la 
vergue  d'artimon  avait  les  mêmes*  dimensions  d'envergure.  Au  moyen 
de  l'ourse,  on  effaçait  aussi  l'artimon  en  le  présentant  presque  dans 
le  lit  du  vent  ;  de  sorte  que  cette  voile  contribuait  très-efficacement 
à  faire  venir  le  vaisseau  au  vent  dans  les  viremens  de  bord. 

Avant  de  donner  les  tables  des  dimensions  et  proportions  des  mâts 
en  France ,  je  vais  placer  ici  le  vocabulaire  relatif  à  la  mâture. 

VOCABULAIRE. 


Français. 

Màt  brr.t. 

Emplaniure    on   pied  d'un 

Uiàt. 

Le  ton  d'un  mât. 

Les  jumelles  d'un  mât. 

Les    jottereaux  ou  tlascjues 
d'un  mât., 

Les  barres-maîtresses  , 
clongis. 

Les  barres  traversières, 

Lls  tiaiiibrais. 

Les  cercles  de  mâts. 

Les  rousiurcs. 

Les  bas  mâts. 

Les    mâts   de  fortune,    ou 
mutereaux. 

Les   mâts    d'hunes    dç  re- 
change. 

Un  mai  forcé. 

Les  ckfs  de  mâts» 

Les  braies  de  mâts. 
La  pomme  d'un  mit. 


Espagnol. 

Palo  bruto. 

El  pie  ciel  palo. 

Las  espigas  à  calces. 
Las  gimclgas. 
Las  cacholas* 


ou  Los  baos, 

Crucetas  sobre  la.  cofa, 
Las  Jngonaduraz. 
Sunchos  de  palos. 
Las  realas. 
Palos  mayofts. 
Eandolas. 


Anglais. 

Bough   mast. 

The  hecl  of  the  mast» 

Tbe  mast  head. 

The  iishe»  of  the  mast. 

The  cheeks  of  the  maSf 

The  uestle  tre«s. 

Cross   trees. 
The  partners* 
Masts -dioops. 
Tbe  voldingv 
Lower  masts. 
Jury  mastv 


Masleleros  de  respeto.       Spare-tpp  masts,,' 


Palo  rompido. 

Las  cunas  de  mastcleros. 

Las  capas. 
La  peniia, 


Sprnng  mast. 

The  keys  of  the  top  mast** 

The  coat. 

The  truck» 
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PR  OP  OR  TIONS  des  Mâts  et  Vergues  des  Vaisseaux 
les  Plans  de  M.  le  Baron  Sané  ,  lnspecteur-gênêral\ 
des  Bâtimens  dont  les  noms  sont  portés  au  lableau 


JVota.  Les  dimensions  des  troisièmes  colonnes  ,  sons 
le  titre  ton,  désignent,  pour  les  mats  de  perroquets 
et  bâtons  de  focs  ,  la  flèche  ;  et ,  pour  les  vergues , 
leurs  bouts. 


Grand  mât 

Mât  de  misaine 

ÏVJât  d'artimon 

Mât  de  beaupré 

Grand  mât  d'hune 

Petit  mât  d'hune 

Mât  de  perroquet   de  fougue 

Grand  mât  de  perroquet 

Petit  mât  de  perroquet 

Mât  de  perruche 

ïiâton  de    foc   avec  (lèche  de  clin-foc.   .     . 
Bout-dehors    de    clin-foc  à   blin  ou  collier. 
Mâts  de  cacatois,  à  volonté;   on  leur  donne 
assez  généralement  les  deux  tiers  des  di- 
mensions du  mât  de  perroquet 

Grande  vergue 

Vergue  de  misaine 

"Vergue  barrée  ou  sèche . 

"Vergue  de  civadière 

Vergue   de  grand  hunier.      ...... 

Vergue  de   petit  Iranien 

Vergue  du  perroquet  de  fougue 

Vergue  du  grand  perroquet 

Vergue  du  petit  perroquet.  ...... 

Vergue  de  contre-civadière. 

Vergue  de  perruche.    .     .     t 

Vergue  de  grand   cacatois 

Vergue   d'artimon ,  dite  ourse  ,  quand  on  en 

porte 

Vergue   de  petit  cacatois 

Vergue  de  tangon 

Baume  ,  brigantine  ou  gui  ;  on  force  quelque- 
fois ses  dimensions 

Corne  d'artimon. 

Vergue  de  brigaa{ine.      .„,...*    t    • 


Le  Duc-d  Angouléme. 
118  Canons. 

Loue*.  'Diamèt'.  I    Ton. 


112 

83 
70 
73 
67 
5i 
5i 
45 
40 
60 
5o6 


no 

100 
76 
68 
82 
76 
57 
5i 

48 
4o 
37 


tP..:*US.'     i< 

Po.      llg. 

39 

37 

a5  6 

38 

22  3 

22  3 

i3  9 

12 

10  3 

89 
16 

96 

96 

35 

70 

66 

56 

19 


26  3 
24  3 
i5 

i5  6 

19 
16 
10 

9^ 
8 


46 

18 
4  G 
14 

14 
i4 
66 


pi.  po, 

17 

16 

II 

» 

89 

8 

66 
18 
16 
14 
18 


q 
8 

7 
16 

i5 

8 

5  ■ 
46 
■  4 
4 
2 

2 
2 
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de  guerre  dans  la  Marine  royale  de  France,  d'après 
du  Génie  maritime,  et  adoptés,  en  1814»  à  bord 
d-joint. 

R  DES  VAISSEAUX.  FRÉGATE. 


Le  Foudroyant. 

Le  Lis. 

L,a  Duchesse-d' Angou- 

80  Canons. 

74 

Canons. 

léme.   44  Canons. 

Longr. 

'\  raèi  ■ 

Toq. 
pr.  po. 

Long'. 

Oianièt*. 

Ton. 

pi.   po 

Long  . 

DiamèC*. 

po.  lig. 

Ton. 

l 

».   H- 

pi.   po 

po.   lig. 

pi.  po. 

pi.   po. 

1 

36 

16 

io5 

34  3 

i5 

88  6 

27  6 

12  6 

io5 

34  6 

i5 

97 

33  6 

14 

79 

25  6 

11  6 

- 

»3  6 

10 

73 

22 

96 

63 

18 

9 

65 

35 

.; 

62 

33 

» 

52 

266 

» 

70 

20  6 

8G 

65 

!9 

8  3 

57 

166 

76 

64 

20  6 

7  9 

61 

19 

75 

52 

166 

69 

49 

i3 

5  8 

48 

i3 

5 

42 

12 

6 

49 

11 

17 

^7 

10  6 

16 

45 

10 

16 

43 

0 

i5 

4i 

96 

i3  ' 

4° 

99 

i4 

38 

7  t> 

10 

33 

7 

9 

3o 

7 

10 

53 

i3  6 

18 

5o 

i3 

16 

40 

12 

i5 

5i 

7  6 

M 

48 

7  ; 

» 

5o 

53 

a 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

100 

25 

9 

92 

23  6 

8 

80 

19  6 

7 

91 

23 

86 

84 

a  3 

8 

70 

166 

66 

68 

14 

7 

62 

i3 

6 

55 

11  6 

6 

67 

i56 

7 

61 

14 

7 

55 

11 

6 

75 

16 

i5 

70 

14  6 

i3 

58 

11  9 

93 

68 

i5 

i4 

62 

14 

12 

5i 

10  6 

86 

52 

9 

7 

48 

8 

6 

45 

7  9 

6 

47 

8 

5 

45 

73 

4 

38 

7 

46 

42 

76 

4 

40 

7 

3 

33  6 

6 

4 

44 

8 

4 

40 

7 

4 

39 

7 

4 

36 

66 

36 

34 

6 

3 

29 

63 

3 

36 

43 

2 

34 

43 

2 

28 

4 

2 

91 

23 

86 

84 

i5 

1 

43 

10  6 

1  6 

34 

46 

2 

32 

39 

2 

26 

33 

2 

$Br* 

i3 

2 

61 

12 

a 

54 

10  6 

» 

60 

11  3 

» 

60 

1 1 

» 

54 

10  6 

» 

54 

i3 

»  6 

48 

10  3 

16 

43 

'  10  6 

1  6 

46 

i   6 

1   x 

1  45 

56 

I 

3o 

5 
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SUITE  des  Proportions  des 


Vergue  de  cacatois  de  perruche.    .     .    *.     . 
Ârcs-boutans  de  bonnettes  basses.     .     . 

Bout-dehors   de  grande  vergue 

Bout-dehors  de  misaine 

Bout-dehors  de  hunier 

Bout- dehors  de  fougue  ou  de  vergue  sèche. 

Bout- dehors  de  perruche 

Bout-dehors  de  clin-foc  à  rentrée  ou  à  blin. 
Bout-dehors  de  gui.     ........ 


Le  Duc-d' '  Angoulêtne. 

118  Canons. 

Longr.   ,  niarnèf. 

Ton. 

pi.    po. 

po.      l.g. 

pi.      po. 

27 

49 

1  6 

5o 

96 

» 

5o 

9 

» 

48 

89 

» 

38 

63 

S 

35 

5<> 

» 

25 

49 

V 

5o 

96 

» 

38 

63 

» 

Cqrvette 


1 


FlUTE. 


Longueur  absolue 120  pieds. 

Largeur  au  maître  bau.  ...     26 

Longueur  absolue 128 

Largeur  au  maître  bau.  ...     29 


Grand  mât 

Mât  de  misaine 

Mât  d'artimon 

Beaupré .     . 

Grand  mât  d'hune 

Petit   mât   dhune 

Mât  de  perroquet  de  fougue 

Grand  mât  de  perroquet  et  sa  flèche , 

Petit  mât  de  perroquet  et  sa  flèche 

Mât  de  perruche  et  sa  flèche 

Corne  d'artimon 

Bout-dehors  de  beaupré  et   flèche  ou  bâton  de  clin-foc. 

Grande  vergue 

Vergue   de  misaine • 

Vergue  sèche  ou   barrée 

Vergue  de  civadière 

Vergue  de  grand  hunier 

Vergue  de  petit  hunier 

Vergue  de  perroquet  de   fougue 

Vergue  de  contre-civadière.    ....    * 


Mats  et  Vergues  en  France. 


Le  Foudroyant. 
80  Canons. 


Long'. 

Diamèt  . 

.    ■  .. 

pi. 

po.  lig. 

24 

49 

48 

99 

48 

86 

46 

83 

36 

6  3 

3a 

59 

25 

49 

5i 

n  6 

36 

66 

Ton. 


pi.  po, 

1  6 


Le  ZiV. 

74  Canons. 


Long' 


pi. 
22 

48 
42 
40 
34 
29 

23 

48 
34 


Dianiètf. 


Ton. 


La  Duchesse-d' Angou- 
lente.  44  Canons. 


Long1.    Diamèt". 


pi. 
20 

44 

41 
40 

3o 

27 

*9 

52 

3o 


po.  lig. 

36 

7 
7 

69 
5 

49 
4 

56 
53 


Ton. 


CORVETTE  à  3  Mâts , 

portant  22   caionades  de  36,   et  du  port 
de  58o   tonneaux. 


Longueur. 


91 
67 

52 

42 

42 

40 

3o 
3o 
28 
21 
28 

3/ 
56 
5o 
38 
40 

4i 
40 

29 
27 


Diam«. 

-JKC*TÂMt 

po.  lig. 

21 

20 

12  6 

209 

i3 

i3 

9 

74 

7 
56 

86 

9 

14  6 
i3  6 

76 
76 
76 
76 
66 

56) 

Ton. 


p».   po. 

9  6 
9 


4 

n 

9 

7 
1 
i5 
6 
6 

4 
5 

6 
6 
3 
3 


8 
4 

flèche. 

flèche. 

flèche. 

bout. 

flèc.decl.-foc 

bouts. 


FLUTE  de  5oo  tonneaux 

et  portant  24  *'anons  de  8 ,  ou  28 

caronades  de  34. 


Longueur. 


76 
69 

59 

45 

45 
43 
32 

33 
3o 

23 

29 
39 
60 
55 
40 
45 
46 
45 
3i 

29 


Diarn*. 

po.  lig- 

22  3 

21 

16 

21  8 

i4 

i4 

96 

79 

7  4 

6 

89 

96 

i4  9 

*3g 

86 

89 

9 

^9 

M 

« 

Ton. 


po. 


96 

8  6 

7  6 

6 

6 

4  6 

i3  flèc. 
1 1  flèc. 

8  flèc. 
I  bout 

16 

6  bout 
6 
5 
5 
6 
6 
3 
3 
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SUITE  des  Proportions 


Vergue  de  grand  perroquet. 

Vergue  de  petit   perroquet , 

Vergue  de  perruche *     .     . 

Vergue  de  grand  cacatois 

Vergue  de  petit  cacatois ■ 

Vergue  de  cacatois  de  perruclie 

Gui  ou  baume  pour  la  brigantine.         

Bout-dehors    de    bas  ou    arcs-boutans 

Vergues  de  bonnettes  basses.       . 

Bout-dehors    d'hune 

Vergues  de  bonnettes  d'hune.      .     .     .  • 

Bout-dehors   de  bonnettes  de  perroquet 

Vergues  de  bonnettes   de  perroquet 

Tangon 

Surface  de  la  voilure,   sans  les  bonnettes   et  voiles  d'e'tai. 
«Surface  sous  les  quatre  voiles  majeures  seulement.      .     . 


ÎLon£ru< 
Largeu 


w  leur  absolue 96  pieds. 

Brick {  A 

*eur  au  maître  bau.   .    .     26    , 


Grand  mât  et  grande  vergue 

Mât  et  vergue   de  misaine 

Grand  et  petit  mâts  d'hune  ,    et  leurs   vergues 

Grand  et  petit  mâts  de  perroquet ,    et    leurs   vergues 

Beaupré  et   vergue   de   civadière 

Bâton  de  foc  et  vergue  de  contre-civadière 

Baume  ou  gui  et   sa  corne    pour  la  grande   voile 

Arcs-boutans  de  bonnettes  basses  et  vergues  de  bonnettes  basses. 

Bout-dehors  et  vergues  de  bonnettes    d'hune 

Bout-dehors  et  vergues  de  bonnettes  de  perroquet 

Tangon  et   vergue  de  flèche-en-cul 

Bout-dehors    de  gui  et  vergue  de  bonnette  de  gui 

Surface  de  la  voilure  sous  les  bonnettes  et  voiles  d'étai.     .     . 
Pente  du  grand  mât  :   14  lignes  par  pied   sur  l'arrière. 
Pente   du  mât  de  misaine  :   4  lignes  par  pied  sur  l'arrière. 
Surface  sous  toutes  voiles  possibles ,  graud  largue 
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des  Mâts  et  Vergues. 


CORVETTE  à  3  mâts, 

FLUTE  de  5oo  tonneaux , 

portant  23  caronades  de  36,  et  du  port 
de  38o  tonneaux. 

portant  24  canons    de  8 ,  ou  28 
caronades  de  24. 

Longaear.     Diam». 

Ton. 

Longueur. 

Diam-- 

po-  liS- 

Ton. 

pi.      po. 

po.  lig. 

pi.  po. 

pi.         po. 

po.  lif. 

26 

56 

3 

29. 

6 

3 

26 

56 

3 

1$ 

6 

3 

16  6 

4 

2 

19  6 

4 

2 

18 

43 

1  6 

20 

43 

1  6 

*7 

4  3 

1  6 

19 

43 

1  6 

i3 

3  2 

1 

i5 

3  6 

1 

44 

86 

» 

4o 

75 

» 

3o 

6 

» 

35 

7 

» 

17 

4 

» 

20 

46 

» 

27 

56 

» 

32 

6 

H 

i5  6 

32 

a 

l8 

39 

» 

19 

4 

» 

22 

4 

» 

XI 

2  3 

» 

13 

2  4 

i> 

27 

69 

M 

29 

73 

» 

8,441  car. 

5,5o4 

M 

• 

11,188  car. 

» 

» 

» 

» 

6.4B7 

» 

S 

Mâts  d'un  BRICK  de  guerre  , 

Vergues  d'un  BRICK- 

portant  16  caronades  de  24, et  du  port  de  200  ton_ 

Longuet, 

r. 

Diame. 

Ton. 

Longneut 
pi. 

Diamèt'. 

Bout. 

pi.     po 

pieds. 

po.     li- 

F»- 

po.  li. 

60 

x9 

7 

44 

IO 

5 

52 

17 

7 

44 

IO 

5         H 

32 

9  6 

4 

32 

7   6 

6 

28 

6   3 

9  flèche. 

26 

5 

2 

36 

16 

M 

32 

7  6 

2 

34 

6  4 

9 

26 

5 

2 
1    6 

52 

10   6 

» 

28 

7   3 

»4 

5   3 

» 

i3 

3  3 

• 

21 

4  2 

» 

11 

2  9 

■ 

*J 

2  9 

M 

8 

2   4 

» 

3o 

/ 

M 

5 

2  3 

• 

26 

4  9 

» 

8 

3   » 

» 

5,849  carrés. 

»i,ai9  G 

itrrés. 

, 
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SUITE  des  Proportions 

Cutter f  Longueur  absolue 72  pieds. 

\  Largeur  au  maître  bau.   ».     22 


Grand  mât  et  mât  d'hune  d'une  pièce,     ....(.... 

Vergue  de  fortune  ou  vergue  sèche 

Vergue  de  hunier *..,..».. 

Mât  et  vergue  de  perroquet ,  pour  beau  tems .     .     . 

Vergue  de  cacatois 

Mât  d'hune  d'hiver . 

Beaupré 

Bout-dehors  de  beaupré  volant 

Baume  de  gui ,    ou  vergue  de  bonnette  de  sous-gui 

Bout-dehors  de  gui  et  vergue  de  bonnette  de  gui 

Corne  de  grande  voile  et  vergue  de  flèche-en-cul 

Corne  de  cape  et  vergue  de  tangon ' 

Bout-dehors  de  tangon  et  bout-dehors  de  vergue  de  fortune.  .     . 

Vergue  de  bonnette  d'hune 

Surface  de  la  voilure  ;  total  :  sur  le  grand  largue  ,  avec  la  voile 
de  fortune  dehors. 


DIMENSIONS  de  la  Mâture  d'un 

Longueur  du  dehors  de  l'étrave  au-dehors  de  l'étambot.    .  .  . 
Largeur  mesurée  au  maître  bau ,  ou  couple  en-dehors.  .  .  .  # 

Français.  Espagnol. 

Grand  mât.  Palo  major. 

Mât  de  misaine.  Palo  de  trinquete. 

Mât  d'artimon.  Palo  de  mesana. 

Beaupré.  Palo  de  bauprès. 

Grand  mât  d'hune.  Mastelero  major ,  6  de  gavia. 

Petit  mât  d'hune.  Mastelero  de  velacho ,  6  del  proa. 

Mât  de  perroquet  de  fougue.  Mastelero  de  sobre  mesana. 

Bâton  de   foc  ou  bout-dehors  de  El  botalon  del  foque. 

beaupré. 

Grand  mât  de  perroquet.  Mastelero    de  juanete   grande   6 

major. 
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des  Mats  et  Vergues. 


Mâts  d'un  OTTTER  . 

portant  14  canous  d 

c8,  et  du  pcrt  de  i5o  ton. 

Vergues  d'un  CUTTER. 

Longuear. 

Dianr. 

Ton. 

Longueur 

Diamète. 

Bout. 

pieds.                         - 

po.     li. 

h-   y°- 

pi.  po. 

po.  li. 

pi.     po. 

89 

22 

12 

» 

» 

N 

M 

■ 

M 

59 

9   * 

4    9 

ai 

» 

» 

52 

7   6 

4 

AS 

9   9 

8  flèche. 

96 

6 

3 

3è 

» 

1 

J9 

4  6 

1 

35 

9  6 

• 

» 

M 

« 

66 

20 

» 

» 

» 

» 

55 

9 

M 

» 

» 

» 

6g 

i4   9 

M 

12 

2  9 

M 

4* 

8 

» 

12 

3   6 

» 

5o 

10   9 

1  6 

12 

2  9 

M 

SI 

8   9 

1 

63 

9  6 

» 

24 

5   6 

» 

23 

5 

» 

M 

M 

» 

10 

4  3 

» 

6,21 3  carrés. 

J 


Vaisseau  Espagnol  portant  120  canons. 


'...«.  64  mètres  998  mil. 
16  723 

Anglais. 

Main-masr.       ..... 

Fore-mast.    .     .  ... 

Mizen  mast 

Boivsprit 

Main  top-mast , 

Fore  top-mast.  .  :  . 
Mizen  top-mast.  .... 
Jlb-boom , 

Main  top-gallant  mast. .    .    , 


Longueur 
en    mètres. 


38,643 
36,o45 
26,628 
23,628 
24,o3o 

22,73l 

17,860 
24,355 

*6,886 


mats. 

Grand  diam 
en  mètres. 


1,028 
o>974 
o,663 
1,028 
0,596 
0,569 
o,352 
0,433 

0,271 


Ton 
en  mèrres. 


4,384 
4,222 
3,247 

» 
2,760 
2,590 
1,948 
4,546 

5,845 
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SUITE  des  Dimensions  de  la 


Petit  mât  de  perroquet, 
Mât  de  perruche. 

Corne  d'artimon. 
Gui  on  baume. 
Gaule  d'enseigne. 


Mastelero  de  juanete  de  velacho. 
Mastelero  de  juanele  de  sobre  me- 

sana. 
El  pico  6  verga  de  mesana. 
La  bota  barra. 
Asta  de  bandera. 


Grande  vergue. 

Vergue  de   misaine. 

Vergue  d'artimon  ;  mais  on  n'en 

porte  plus. 
Vergue  de  civadière. 
Vergue   du  grand  hunier. 
Vergue  du  petit  hunier. 
Vergue  barrée  ou  sèche. 
Vergue  de  tangon. 
Vergue  du  grand  perroquet. 
Vergue  du  petit  perroquet. 
Vergue  du  perroquet  de  fougue. 
Vergue  de  contre-civadière. 
Vergue  de  perruche. 
Vergue  du  grand  cacatois. 
Vergue  du  petit  cacatois. 


Verga  major. 
Verga  de  trinquete? 
Verga  de  mesana. 

Versa  de  cebadera. 

Verga  de  gavia. 

Verga  de  velacho. 

Verga   seca. 

Verga  de  pescantes  de  los  botes. 

Verga  de  Juanete  major. 

Vêla   de  juanete  de  velacho. 

Vêla  de  sobre  mesana. 

Verga  de  sobre  cevadera. 

Verga  de  periquito. 

Verga  de  sobre  juanete  major. 

Verga  de  sobre  juanete  de  velacho. 


Bout-dehors  de  bonnettes. 


Botalon  de  alas. 


Arc-boutant  de  bonnettes  basses.  Pescante  de  alas  baxas. 

Bout-dehors   de  grande  vergue.  Botalon  de  verga  major. 

Bout- dehors  de  misaine.  Botalon   de  trinquete. 

Bout-dehors  de  hune  ou  de  perro-  Botalon  de  gavia. 

quet. 

Bout-dehors  de  vergue  sèche.  Botalon  de  verga  seea. 


Mâture 


(8.  ) 

MaCiire  d'un  V "aisseau  espagnol. 


Fore  top-gallant  mast. 
Mizen  top-gallant  mast. 

The  peak   or    gaff.    .     , 
The  spanker-boom.  . 
Flag-staff. 


Main  vard.  ~.     . 

Fore  vard 

Mizen  yard 

Sprit-sail  yard  .  .  . 
Main-top-yard.     .     .     . 

Fore-top-yard 

C'ross-jack 

Lower  boom  for  boats.  . 
Main-top-gallant  yard.  . 
Fore-top-gallant  yard.  . 
Mizen-top-yard.  .  .  . 
The  sprit-top-sail  yard. 
Mizen-top-gallant  yard. 
The  main-royal  yard.  . 
The  foie-  royal  yard.     . 


Studding-sail  boom.  .  . 
Lower  studding-sail  gaff,  . 
Main  studding-sail  boom.  . 
Fore  studding-sail  boom.  . 
Top-sail  studding-sail  boom. 

Cross-jack-studding-sail-boomt 


11,690 
16,886 

22,Og2 

i6,56i 


MATS. 

Grand  diam. 
en  ruètrts. 


0,189 

o,352 
o,352 
o,258 


°,974 


VERGUES. 


Longueur 
en  me  1res. 

36,370 
32,7<)8 
3i,i74 

22.082 
24,680 
23,38i 
23,38i 
s3,38i 

i4,9°>8 
13,964 
16,237 
1 5,91 2 

I2,Ol5 

9,01 5 
0,824 


Grand  diam. 
en  mètres. 


o,-o3 
0,663 
0,487 

0,420 

°,4;4 
o,447 
o,338 
o,352 
0,238 

0,23o 

0,298 

0,285 

1,189 
0,149 

0,125 


Bouts 

en  meUes. 

'3,2,7 
2,923 


3,273 

3,247 

3,247 
2,5g8 

> 
1,786 

1,624 
2,273 
1,948 
l,299 

o,97  4 
o,974 


i6,556 
i6,56i 
1 5/j  12 
12,01 5 

11,690 


Diamètre  nu 
çros  bout. 

a 

0,2  "S 
0,2  /,  4 
o,236 
0,1 62    ■» 

0,162 
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POSITION  des  Miîts  d'un  Vaisseau  dà 

Grand    mât,   distance  du  milieu  du  vaisseau.      3  met.  342  mil. 

Mât  de  misaine,  en  avant  du  milieu  du  vaisseau.    23  o56 

Mât  d'artimon  ,  en  arrière  du  milieu  du  vaisseau.    19  782 

Pente  des  trois  bas  mâts.  »  » 

Pente  du  beaupré  ,  relativement  à  l'horizon  ,  7  pouces  3  lignes  par 

pieJ  ,     ou    o  met.    196  mil.    par  chaque  ,  o  met.  3a5  mil.    Surface 

de  la    voilure,  sans  y    comprendre    les    bonnettes   ou  voiles  d'étai, 

9,960  met.  24 !  md.  carrés.  Position  du  centre  des  voiles,  relativement 

DIMENSIONS  de  la  Mâture  des  Vaisseaux 

Vaisseau      (   Longueur  de  l'étrave  à  l'étambot 
™,  8«^»,™c    \      en  dehors  de  l'un  et  de  l'autre..    57  met.  802  mil 

DE    OO  CANONS.   1     T  ,    ,  ,  ,         .  ' 

(   Largeur  en  dehors  du  maître  bau.    i5  668 

Y  (    Longueur  de  l'étrave  à  l'étambot , 

Ï)E   "4   CANONS  .  )        elî    deh°rS  dC  l'UD  et  de  ra"tre«  •     55  874 

;  '{   Largeur  en  dehors  du  maître  bau.    14  61 3 

Grand  mât „'..., 

Mât  de  misaine 

Mât  d'artimon 

Beaupré 

Grand    mât   d'hune 

Petit  mât  d'hune 

Grand  mât    de  perroquet 

Petit  mât   de  perroquet.       .  

Mât  de  perroquet  de  fougue. 

JBâfon  de  foc 

Mât  de  perruche 

Corne  d'artimon. 

Mât  de  pavillon.     .     . 

Gui  ou  baume 


Grande  vergue. : 

Vergue  de   misaine 

Vergue  de  civadière 

Vergue  du  grand  hunier 

Vergue  du   petit  hunier 

Vergue  sèche 

Vergue  de  tangon. 

Vergues  des   grand   et   petit  perroquets. 

"Vergue  de   contre-civadière 

Vergue  de  perroquet  de  fougue.  .     .     . 

Vergue  de  perruche 

Vergues  des  grand  et  petit  cacatois. 
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ij:o  canons  dans  la  Marine  Espagnole, 

ï  la  longueur  du  vaisseau,  6  met.  5i3  mil.,  eu  avant  du  milieu  du 
vaisseau.  Hauteur  du  point  vélique  ,  ou  du  centre  de  voilure , 
relativement  au  plan  de  flottaison,  28  met.  5i  mil.  Surface  de  la 
/oilure,  sous  les  quatre  voiles  majeures  seulement,  5,66o  met. 
799  mil.  Position  du  centre  de  voilure  sous  les  quatre  voiles  ma- 
eures ,  8  met.  5i3  mil.,  en  avant  du  milieu.  Hauteur  du  point 
relique,  sous  la  même  voilure,  24  met.  994  mil.,  au-dessus  de 
.'horizon. 

Espagnols  de  80  canons  et  de  j4  canons. 


Mâts  d'un  VAISSEAU  de  80. 


Longueur 

Grsnd  dfamè.l 

en  mcires. 

en  mètres. 

36,695 

°>974 

33,447 

o,947 

24,680 

0,649 

21,432 

0,961 

22,407 

0,56'g 

22,407 

0,569 

15,912 

o,258 

15,912 

o,258 

14,938 

o,339 

22,082 

o,336 

n,366 

0,189 

i6,938 

0,3  52 

i5,587 

o,258 

22,407 

o,352 

en  mètres. 

4,222 

3,897 
2,923 

M 
2,5g8 
2,598 
4,871 
4,8-1 
1,786 
5,845 
3,409 


Mâts  d'un  VAISSEAU  de  74. 


Longueur 
en  mètres. 


33,772 

31,174 
23,706 
20,1 3  4 
20,783 
20,458 
14,288 
1  3,q64 
i4,6i3 
21,432 
10,067 
15,912 
i4,y36 

2I,4j2 


Grand  diamè- 
en    mètres. 

0,9  \0 
0,893 
0,596 
0,893 

o,5i4 
o,5 14 
o,258 
o,258 
o,3 12 
o,352 
0,189 

0,2j8 

o5258 
o,352 


Tou 

en  mètres. 

3,897 
3,572 
2,398 

JJ 
2,273 
2,273 
4,546 
4,546 
1,624 
5,196 
2,92  3 


Vergues  d'un  VAISSEAU  de  80.     Vergues  d'un  VAISSEAU  de  7, 


32,798 
29,876 
21,757 
22,569 
22,569 
2o,458 
21,432 
14,288 
14,288 
15,262 
11,690 
10,391 


0,676 
0,623 
o,5oi 
o,5oi 
o,5oi 
o,387 
o,352 
0,216 
0,216 
0,244 
0,176 
0,149 


2,923 
2,760 
2,273 
4,o5g 
4,059 
2,598 

» 
1,461 

!>299 
2,435 

ï»a99 

0,974 


29,876 

27,278 
20,1 34 
20,1 34 
20,1 34 

19,809 
19,809 
12,989 
14,6*3 

14,6  [3 
10,716 
•9,742 


0,622 
0,596 
0^79 
0,379 

Oj379 
o,3  2  5 
o,325 
(9,189 
0,2 16 
0,216 

0,176 

o,23o 


2,598 
2,435- 
3, 24  7 
3,247 

3,247 

2.398 

n 

0,9-1 
1,948 
1,948 

*»a99 

o,974 
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SUITE  des  Dimensions  de  la  Mâture  des 


Àrc-houtant  de  bonnettes  basses.    .     . 
Bout-dehors  de  grande   vergue.    .     .     . 

Bout-dehors  de  misaine 

Bout-dehors  d'hune  ou  de  perroquet.     . 
Bout-dehors  de  vergue  sèche  ou  barrée. 


Vaisseau  de  80. 

Vaisseau  de  ^4 

Mit.         Mil. 

Mh.        Mil. 

.     3       o85 

3       112. 

.  22       08a 

21       43?,. 

.  20       107 

17      5o6. 

POSITION  des  Mais  des  Vaisseaux 


Grand  mât ,  en  arrière  du  milieu.  .  . 
Mât  de  misaine,  en  avant  du  milieu. 
Mât  d'artimon ,    en    arrière  du  milieu. 

La  pente  des  bas  mâts  est  e-n  général  nulle. 

Pente  du  beaupré  à  l'égard  de  l'horizon  :  196  mil.  par  chaque 
3^5  mil.  du  mètre  pour    les  Vaisseaux  de  80  ,  ainsi   que  pour  ceux 

de  74- 

Surface  de  la  voilure,  sans  les  bonnettes  et  les  voiles  d'étai  :  pour 
les  vaisseaux  de  80,  9,709  met.  872  mil.  carrés;  et,  pour  ceux  de 
74,  7,^36  met.  252  mil.  carrés.  Position  du  centre  de  la  voilure  re- 

DI  MENS  IONS    de  la  Mâture    d'une    Frégate 


canons  d e  8  « 


Fricate  de  ï8,      f   Longueur ^6  met.  335  mil. 

rtant    44   canons.    (    Largt 


portant    44   canons.    (    Largeur  au  maître  bau. .      12  240 

Corvette,  S   tontfwor.     •  A  •     •     ■     •     H  ■«« 

'    Largeur  au  maître  bau.    .8  118 

Creux 4  222 


portant    18  canons. 


Grand  mât 

Mât  de  misaine 

Mât  d'artimon 

Beaupré 

Grand  mât  d'hune 

Petit  mât  d'hune 

Grand  et  petit  mâts  de  perroquet  .      .     . 

Mât  de  perroquet  de  fougue 

Bâton   de  foc  ou  bout-dehors  de  beaupré. 
Mât  de  perruche. 
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Vaisseaux  Espagnols  de  80  et,  de  74  canons. 


Vergues  d'un  VAISSEAU  de  80. 


Longoepic  .Grand  diam 
eu  nu-tres.  I    en  mètres. 


Ton 
en  métros. 

.vu.  r:*L.  v.-^-e; 


l5,587 
l5,9I2 

i4,o38 
11, 366 

io,3gi 


0.2',', 
0,23o 
0.9.->,3 

0,180 

0,109 


Versues  d'un  VAISSEAU  de  74. 


Longueur     [Grand  diamè.  Tcn 

en  mètres.    |    en   mènes.       eu  mètres. 


i5,587 
i3,639 

12,989 

8,768 

8,118 


0,230 

0,203 

o,  1 96 
0,1 35 

o,n5 


Espagnols  de  80  e£  de  j^  canons. 

lativement  à  la  longueur  :  pour  les  vaisseaux  de  80  ,  6  met.  887 
mil.  en  avant  du  milieu  du  vaisseau;  et,  pour  ceux  de  74,  6  met. 
60  mil.  en  avant  du  milieu.  Hauteur  du  point  véiique  relativement 
à  la  flottaison  :  pour  les  vaisseaux  de  80  ,  25  met.  57o  mil.  ;  et  pour 
ceux  de  74  ,  23  met.  810  mil:  Surface  de  la  voilure  ,  sous  les  quatre 
voiles  majeures  seulement  :  pour  les  vaisseaux  de  80,  5,657  met. 
552  mil.  carrés;  et ,  pour  ceux  de  74,  4,525  met.  493  mil.  carrés. 
Position  du  centre  de  la  voilure  relativement  à  la  longueur  :  pour 
les  vaisseaux  de  80  ,  9  met.  66  mil.  en  avant  du  milieu  ;  et  pour 
ceux  de  74  ,  8  met.  824  mil.  en  avant  du  milieu.  Hauteur  du  centre 
de  voilure  relativement  au  plan  de  flottaison  :  pour  les  vaisseaux  de 
oo ,  23  met.   768   mil.;  et  ,  pour  ceux  de  74,21   met.  874  mil. 

Espagnole  portant  dit  18  ,   et  d'une   Corvette  de    18 
matée  en  brick. 


Mâts  d'une  FRÉGATE  de  18. 


Longueur 
en  mètres. 

27,927 
23,329 

20,/,  58 
17,536 
17,524 
16,886 
1 5,266 
i4,9*8 
17,736 

8,443 


0,723 

0,703 

0,487 
0,703 

o,447 
0,447 

o,23o 

0,298 

0,2|>8 

0,169 


Ton 

en  métros 

3,634 
3,572 
2,700 

2,273 
2,110 
5,8  \  5 

1,786 
■'<  j5'|6 

2,773 


Mâts  dune  CORVETTE 


Longueur 
en  mètres. 

20,783 

17,160 

a 

I2,3',0 

I  2 ,0 1  5 

12,01 5 

9>74* 
a 

n,366 


Grand  dijiuè'l 
en   mètres.    ! 

0,487 
0,460 

M 

0,420 

O,208 

o,3  58 
0,169 


Ton 

mètres. 

2,92  5 

2/J23 


I,46l 

I,46l 

3,5;2 

3,592 
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SUIT  JE  des  Dimensions  de  la  Mâture 


Grande  vergue ,  ou  vergue  sèche  de  la  corvette.     .     .     . 

Vergue  de  misaine 

Corne  d'artimon  ou  de  grande  voile ,  pour  la  corvette-brick. 

Gui  ou  baume ,  pour  la  brigantine 

"Vergue  de  civadière 

Vergues  des  grand  et   petit  huniers 

Vergue  sèche  ou   barrée 

Vergues  des  grand  et  petit  perroquets 

Vergue  du  perroquet  de  fougue 

Vergue  de  perruche 

Vi  rgue  de  tangon. 


Vergue  de  contre -civadière 


Quant  aux  bouts-dehors  de  bonnettes  des  bâtimens  au-dessous  du 
rang  des  frégates  ,  il  n'y  a  pas  de  proportions  réglées  dans  les  chan- 
tiers espagnols  ;  on  leur   donne  en    général  la  moitié  de    la  vergue. 

POSll'ION   des  Mats  d'une 


Frégate  de  18. 

Corvette. 

Mot.        Mil. 
2            549 

18       i85 

Met.        Mil. 
I         786 

8       443 

i5        » 

»         a 

Grand  mât,  en  arrière  du  milieu.  . 
Mât  de  misaine,  en  avant  du  milieu. 
Mât  d'artimon  ,   en  arrière  du  milieu. 

Pente  du  mât  d'artimon  :  pour  la  frégate,  9  mil.  par  chaque  ia3  mil.  > 
pour  la  corvette ,  néant.  Pente  du  beaupré  relativement  à  l'horizon  •  pour 
la  frégate  ,  189  mil.  par  chaque  3a5  mil.  ;  pour  la  corvette,  101  mil.  par 
chaque  325  mil.  Pente  du  grand  mât  sur  l'arrière  :  pour  la  frégate  ,  25 
milli.  par  chaque  3ï5  mil.;  pour  la  corvette  ,  35  mil  par  chaque  325  mil. 
Pente  du  mât  de  misaine  sur  l'arrière  :  pour  la  frégate,  9  mil.  par  chaque  I 
SïSmil.  ;  pour  la   corvette,  6   mil.  par  chaque  325  mil. 

PROPORTIONS  d'un    Cutter 

Longueur  de  l'étrave  à  l'étambot 16  met.  236  milli. 

Elancement  de  l'étrave o  5g5 

Quête   de  l'étambot o  /|63 

Largeur  du  maître  ban 6  819 
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d'une  Frégate  et  d'une  Coivette  Espagnoles. 


Vergues  d'une  FREGATE  de  18.  1       Vergues  dune  CORVETT 


Longueur 

Diamètre 

en  mètres. 

en  mètres 

25,oo5 

o,5oi 

22,73l 

o,474 

12,989 

0,271 

1 5,y  12 

o,234 

17,536 

o,285 

17,860 

o,325 

17,860 

o,285 

11,690 

<M49 

i4,6i3 

0,189 

8,118 

0,108 

17,536 

0,271 

11,690 

0,149 

Bout 
en  mètres. 

2,273 
2,110 


IO,948 
2,598 
1,948 

1,686 
o,974 

M 

i>299 


Longueur 
en  mètres. 

i3,639 

14,288 

8,443 

i8,i85 

12,0x5 

10,7 1,6 
8,018 


8,018 

5,845 


Diamètre 
en  mètres. 

0,278 
0,278 
0,2l6 

o,238 
0,216 
o,2o3 

0,142 


o,2.o3 
0,108 


Bout 
en  mètres. 

1,624 
0,786 


0,974 

1,624 

H 

0,649 


0,649 


pour   longueur,  et  les  deux    cinquièmes    du  grand    diamètre  de  la 
vergue  pour  leurs  gros  bouts. 


Frégate  et  d'une   Corvette  Espagnoles. 

Surface  des  voiles,  sans  les  bonnettes  et  voiles  d'e'tai  :  pour  la  fré- 
gate, 5,798  met.  123  milli.  carrés;  pour  la  corvette,  i,853  met. 
419  milli.  Position  du  centre  de  la  voilure  relativement  à  la  lon- 
gueur :  pour  la  frégate  ,  5  met.  796  milli.  ,  en  avant  du  milieu  ;  pour  la 
corvette,  3  met  35a  milli. ,  en  avant  du  milieu.  Hauteur  du  centre  de 
voilure  :  pour  la  frégate ,  20  met.  366  milli.  ;  pour  la  corvette  ,  1 1  met. 
295  milli.  Sous  les  quatre  voiles  majeures,  la  surface  est  ,  pour  la 
frégate,  3,468  met.  /j83  milli.  carrés;  pour  la  corvette,  néant.  Po- 
sition du  point  véiique  à  l'égard  de  la  longueur  :  pour  la  frégate  , 
7  met.  i5o  milii.  ,  en  avant  du  milieu;  pour  la  corvette,  néant. 
Hauteur  du  centre  de  voilure  :  pour  la  frégate,  16  met.  755  milli.  ; 
pour  la  corvette ,  néant. 


Espagnol  de  i/\  canons  de  6. 

Rentrée  du  maître  couple  au  plat-bord. 
Aeculement  de    !a  maîtresse  varangue.  . 
Longueur  de  la   maîtresse  varangue. 
Hauteur  de  la  lisse  d'hourdi.       .      .     • 


o  met.     54  milii. 
o  46^ 

3  464 

3  Soi 
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SUITE  des  Proportions 


Grand  mât 

Beaupré * 

Gui  ou  baume „  - 

Corne  ou  pic 

Mât  d'hune 

Vergue   sèche 

Vergue   d'hune 

Vergue  de  perroquet 

Bout-dehors  de  gui 

DIMENSIONS  des  Mâts  et  Vergues 

Galère.  .   [  LonSueur  de  l*ta  en   tête 124  pieds. 

(    Largeur  au  maître  bau 24 

Chebeck.    |   Lo»Sueur  «e  tête  en  tête 7* 

(   Largeur  au  maître  bau. 1 7 

Grand  mât  ou   mestre 

Mât  de    misaine  ou   de  trinquette 

Vergue  de   mestre 

Vergue  de  trinquette 

Position  du    mât  de  mestre  en  avant  du  milieu 

Position  du  mât  de  trinquette   en  avant  du  milieu 

Pente  des  deux  mâts  sur  l'avant 

Surface  de  la  voilure,  en  pieds  carrés 

Proportions  pour  la  Longueur  et  le  Diamètre  des 

Le  grand  mât  sert  de  base  pour  les  proportions  de  tous  les  autres 
dans  la  marine  anglaise ,  et  les  proportions  suivantes  sont  celles  qui 
sont  actuellement  adoptées  dans  les  arsenaux  d'Angleterre  et  qui 
l'ont  été  depuis   1801. 

Pour  avoir  la  longueur  du  grand  mât ,  il  faut  ajouter  la  longueur 
du  premier  pont  et  du  maître  buu  ;  la  moitié  de  cette  somme  est 
la  longueur   du   grand  mât.    La  longueur  .du  premier  pont  ou  du 
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d'un  Cutter  Espagnol. 


1    Mâts  et  Vergues  d'un  CUTTER.    1 

Longueur 

Diamètre 

Ton  et  bout  1 

en  mètres. 

eu  mil. 

en  mètres. 

23, 218 

0,460 

4,546 

i5,985 

0,409 

a 

i5,985 

o,325 

» 

7,835 

O,203 

0,460 

10,444 

0,190 

3,206 

12,835 

0,203 

0,060 

9>498 

0,176 

i,o55 

7>793 

0,162 

o,7o3 

7;98r 

0,194 

1         » 

d'une    Galère  et  d'un   Chebeck  Espagnols. 


La  Galère  EL  INFANTE  CARLOS, 

de  2  pièces  de  it\. 


Longueur. 


pieds.        po. 

58 

47 
109 

97 
4  10 
5o  10 

1     4 
5,i84 


Didine 


po. 
21 
18 
16 

i5 


Tou  et  Bout. 


pi.  po.        pi.  pO. 

4 
3 

3  6  et  1  6 

3  6  et  1  6 


Le  Chebeck  EL  DRAGON, 
de  16  canons  de  8. 


Longueur. 

pieds,     po. 

64 

56 

101 

75 

3  6 

3i  6 

2  8 

2,iq8 


Diamètre. 


Ton  et  bon  t 


po.  Kg. 

18 

16 
14 

i3  6 


pi.  po. 

5 

4 

3  6 
3  6 


Mâts  et  Vergues  dans    la    Marine  Anglaise. 


pont  de  la  batterie  basse  d'un  74  anglais  est  de  174  pieds  anglais, 

son  maître  bau  est  de  48  pieds  8  pouces;  le  tout  ajouté  ensemble 

fait  222   pieds  8  pouces   :   la  moitié,  qui  est    111    pieds  4  pouces, 

est  la  longueur  du  grand  mât.  Cette  longueur  une  fois  déterminée, 

on  en  déduit  les   autres  comme  il  suit  : 
I 
Le  mat  de  misaine  ,  8  9  du  grand  mât  pour  longueur ,  ou  98  pieds 

6  pouces. 
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Le  mât  d'artimon  a  pour  longueur,  dans  les  vaisseaux  de  no 
jusqu'à  ioo  canons,  les  7\8  ;  dans  ceux  depuis  90  jusqu'à  5o ,  les 
6V7  ,  et  dans  les  frégates  ,  depuis  44  jusqu'à  10  canons ,  les  5\6  du 
grand  mât.  Dans  les  corvettes  à  trois  mâts ,  le  mât  d'artimon  a 
les  trois-quarts  du  grand  mât  ;  si  le  mât  d'artimon  a  son  pied  sur 
le  premier  pont ,  on  en  de'duit  la  distance  de  son  emplanture  à  la 
carlingue  pour  avoir  sa  hauteur. 

Le  grand  mât  d'hune  a  les  3\5  du  grand  mât  pour  longueur  : 
ce  qui  fait,  pour  un    74,  66  pieds. 

Le  petit  mât  d'hune  a  les  8^9  du  grand  mât  d'hune  pour  lon- 
gueur :  ce  qui  fait ,  pour  un  74  ,  58  pieds  8  pouces. 

La  longueur  du  mât  de  perroquet  de  fougue  est  les  3\4  du  grand 
mât  d'hune. 

On  voit  que  les  anglais  donnent  à  peu  près  la  même  longueur 
à  leurs  bas  mâts  et  à  leurs  grands  mâts  d'hune  que  nous  donnons  aux 
nôtres;  mais  moins  au  petit  mât  d'hune  et  à  celui  de  petit  perroquet. 

Les  mâts  de   perroquet  ont  la  moitié  de  leur  mât  d'hune. 

Le  beaupré  d'un  vaisseau,  depuis  110  jusqu'à  80  canons,  a  les 
7\n  du  grand  mât;  ceux  des  vaisseaux  de  74  et  au-dessous,  jus- 
qu'aux plus  petits  bâtimens  ,  les  3\5  de  leur   grand  mât. 

Pour  les  grands  mâts  des  bricks  ,  on  ajoute  à  la  longueur  du  pont 
et  au  bau  la  hauteur  ou  profondeur  de  la  cale ,  et  la  moitié  de 
ces  trois  sommes  donne  la  longueur  de  leur  grand  mât. 

Quant  au  grand  mât  des  cutters  ,  il  faut  ajouter  ensemble  la 
longueur  du  pont  ,  leur  maître  bau  et  la  profondeur  de  leur  cale 
ou  creux;  les  3\4  de  cette  somme  donneront  la  longueur  de  leur 
grand  mât. 

Diamètres  des  Mats  dans  la  Marine  anglaise. 

Les  grands  mâts  et  les  mâts  de  misaine  des  vaisseaux  depuis  110 
eanons  jusqu'à  5o  ont  un  pouce  par  chaque  trois  pieds  anglais  de 
la  longueur  à  l'étambrai  pour  leur  diamètre  ;  l'étambrai ,  ou  on 
mesure  le  grand  diamètre  ,  est  pris  au  second  pont  dans  les  vaisseaux 
à  trois  ponts ,  et  au  dernier  pont  ou  celui  de  la  batterie  haute  dans 
tçus  les  autres  bâtimens;  les  frégates  depuis  44  jusqu'à  3a,  les  9\'0- 
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d'un  pouce  par  trois  pieds  de  la  longueur  totale  pour  le  grand  diamètre 
de  leurs  grand  mât  et  mât  de  misaine.  La  verge  anglaise  qu'ils 
emploient  répond  à  o  m.  916  mil.  ;  cette  verge  a  trois  de 
nos  pieds. 

Nota.  Le  pied  anglais  repond  à  H  pouces  3  lignes  «u6  de  ligne;  ce  qui  fait 
2o6  mil. 

Les  grands  mâts  des  bricks  anglais  ont  un  pouce  ou  0,027  miL 
pour  chaque  0,916  mil.  de  leur  longueur  totale  pour  leur  grand 
diamètre,  au  ras  du  pont  ;  et  le  màt  de  misaine  aies  91 10  du  diamètre 
du  grand  màt. 

Le  mât  des  cutters  a  les  trois  quarts  d'un  pouce,  ou  0,020  mil. 
pour  chaque  0,916  mil.  de  la  longueur  totale  du  mât  à  son  grand 
diamètre. 

Les  mâts  d'artimon,  depuis   no  jusqu'à  64  canons,  ont  les  3\5 
du  diamètre   de  leur    grand  mât.    Les  vaisseaux  de  5o   et  ceux  au- 
dessous  ,  frégates  et  autres ,  ont  les  2\3  du  diamètre  de  leur  grand 

màt. 

Les  grand  et  petit  mâts  d'hune  ont  0,027  mil.  pour  chaque  0,916 
mil.  de  leur  longueur  pour  grand  diamètre  au  chouquet. 

Les  mâts  de  perroquet  de  fougue  ont  les  7\io  du  diamètre  de 
leur  grand  màt  d'hune. 

Les  mâts  de  perroquet  ont  0,027  mu<'  pour  chaque  0,916  mil. 
de  leur  longueur  pour  diamètre    au  chouquet. 

Les  mâts  de  cacatois  ,  dont  la  hauteur  n'est  pas  fixe'e  ,  ont  pour 
diamètre  les  2\3  du  diamètre  de    leur  mât  de  perroquet. 

Les  mâts  de  beaupré  des  vaisseaux ,  depuis  110  canons  jusqu'à 
64  5  ont  deux  pouces  de  moins  que  le  diamètre  de  leur  grand  mât; 
pour  les  vaisseaux  de  5o  et  au-dessous ,  le  diamètre  est  le  même 
que   le  grand  mât. 

Proportions  des  Vergues  en  longueur. 

La  grande  vergue  a  pour  longueur  89  du  grand  mât;  la  vergue 
de  misaine  a  les  7\8  de  la  longueur  de  la  grande  vergue. 


La  vergue  d'artimon ,  quand  on   en    porte ,  a  pour  longueur  les 

6V7  de  la  grande  vergue. 

La  vergue  du  grand  hunier  ,  les  5\n  de  la  grande  vergue  ;  la  vergue 
du  petit  hunier,  les  7\8  de  celle  du  grand  hunier. 

La  vergue  du  perroquet  de  fougue ,  les  2^3  de  la  vergue  du  grand 
hunier.  La  vergue  de  civadière,  les  7\8  de  celle  du  grand  hunier. 

Les  vergues  de  perroquets  des  vaisseaux  ,  depuis  1 10  jusqu'à  74  >  les 
a\3  ;  et ,  pour  les  hâiimens  au-dessous  ,  les  3\5  de  leurs  vergues  d'hune. 

Les  vergues  de  cacatois  ont  la  moitié  de  la  longueur  des  vergues 
d'hune. 
La  vergue  sèche  ou  barre'e  ,  la  même  longueur  que  celle-ci. 
La  vergue  de  contre-civadière ,  la  même  que  celle  du  petit  perroquet. 
Les  vergues  de  bonnettes ,  les    4^7   de  leurs  bouts-dehors. 

La  vergue  de  pail  ou  flèche-en-cul,  la  même  longueur  que  celle 
du  petit  perroquet. 

Diamètre  des   Vergues. 

La  grande  vergue  et  la  vergue  de  misaine  ont  de  diamètre  ,  au 
milieu  ou  aux  suspentes,  7V 10  d'un  pouce,  ou  les  7\io  de  0,027 
mil.  pour  chaque  0,916  mil.  de  leur  longueur. 

La  vergue  d'artimon  a  pour  diamètre  les  2\3  du  diamètre  de  la 
grande  vergue. 

Les  vergues  d'hune  ont  pour  diamètre  les  5\8  de  0,027  mil. 
par  chaque  0,916  mil.  de  leur  longueur. 

Les  vergues  de  perroquet  ont  pour  diamètre  les  6uo  de  0,27  mil. 
par  chaque  0,916  de  leur  longueur. 

Les  vergues  de  cacatois,  la  moitié  du  diamètre  de  leur  vergue 
d'hune  pour  le  leur. 

La  vergue  de  civadière  ,  le  même  diamètre  que  la  vergue  du  petit 
hunier. 

La  contre-civadière  ,  le  même  diamètre  que  la  vergue  du  petit 
perroquet. 

Les  vergues  de  bonnettes  ont  pour  diamètre,  au  milieu,  0,027 
mil.  par  chaque  1,598  mil.  de  longueur. 
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La  vergue  sèche  a  le  même  diamètre  que  la  vergue  du  petit  hunier.' 

La  vergue  de  flèche-en-cul ,  le  même  diamètre  que  la  vergue  du 
petit  perroquet. 

Proportions   de  la  longueur  des  Bouts- de Jiors 
de  bonnettes. 

Les  bouts-dehors  de  bonnettes  de  bas  ont  les  5\g  de  la  longueur 
de  leurs  vergues. 

Les  bouts-dehors  d'hune  et  ceux  de  vergue  sèche,  la  moitié  de 
leurs  vergues. 

Le  bout-dehors  de  beaupré  ou  bâton  de  foc,  les  617  du  beaupré. 

Le  gui ,  la  même  longueur  que  la  vergue  du  grand  hunier. 

Diamètre  des  Bouts-dehors. 

Les  bouts-dehors  de  bonnettes  ont  pour  diamètre  0,027  mil.  par 
chaque  1,598  mil.  de  longueur. 

Les  bouts-deLors  de  beaupré  ,  les  7\8  de  0,027  mil.  par  chaque 
0,916  mil.   de  leur  longueur. 

Le  gui ,  le  même  diamètre  que  la  vergue  du  petit  hunier  ;  le 
diamètre  du  gui  se  prend  au  milieu. 

La  corne  d'artimon  a  pour  diamètre  celui  de  son  gui  ;  le  diamitre 
répond  à  1,299  mil.  du  bout  ;  sa  longueur  en  est  les  5\8. 

Gaules  d'Enseignes. 

La  longueur  du  mât  de  pavillon  ,  prise  au-dessus  du  couronnement, 
est  le  tiers  de  celle  du  grand  mât  ;  son  diamètre  est  la  moitié  de 
«,027  mil.  par  chaque  0,916  mil.  de   sa  longueur. 

La  longueur  du  mât  de  pavillon  de  beaupré  est  la  moitié  de  celle 
.du  grand  mât  de  pavillon,  et  son  diamètre  a  les  3,4  de  0,027 
mil.  par  chaque  0,916  mil.  de   sa  longueur. 
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DIMENSIONS  des  Mâts  et  Vergues 


Grand  mât  et  grande   vergue ?.....:< 

Grand    mât  d'hune  et    vergue  de  grand  hunier 

Grand  mât  de  perroquet  et    vergue    de  grand  perroquet. 

On  donne  au  mât^de  cacatois ,  quand  on  en  porte ,  des  dimensions 
à  volonté  et  qui  ne  sont  pas  *  fixes  :  celle  de  la  vergue  de 
grand  cacatois  est  de 

Mât  de  mjsaine  et  vergue   de  misaine 

Petit  mât  d'hune  et  vergue  de   petit  hunier 

Petit  mât  de  perroquet  et  vergue  de   petit  perroquet 

Petit  mât  de  cacatois  à  volonté  :  la  vergue  de  cacatois  a.     • 

Mât  d'artimon  et  vergue  d'artimon  ou  ourse. 

Baume  ou  gui  et  corne  d'artimon 

Mât  de  perroquet  de  fougue  et  sa  vergue 

Mât   de  perruche  et  vergue  de  perruche 

Mât  de  cacatois  de  perruche  à  volonté  ;  sa  vergue  doit  avoir.     .     « 

Beaupré 

Vergue  de  civadière 

Bâton  de  foc  ou  bout-dehors  de  beaupré 

Vergue  de   contre-civadière 

Vergue  sèche  ou  barrée 

Bout-dehors  de  bas  et  vergues  de  bonnettes  basses 

Bout-dehors  de  bonnettes  de  grand  hunier  et  sa  vergue.     •     • 

Bout-dehors  de   bonnettes  de  grand  perroquet   et  sa  vergue.    . 

Bout-dehors  de  bonnettes  de  petit    hunier  et  sa   vergue.     .     .     . 

Bout-dehors  de    bonnette  de  petit  perroquet  et  sa  vergue.    . 

Bâton  de  pavillon  ,  ou  gaule  d'enseigne 

Bâton  de  pavillon  de  beaupré 

Tangon 


Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon ,  dans  la  ma- 
rine anglaise,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue  ,  comme 
le   grand  mât  et   le  mât  de  misaine. 
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dans  la  Marine  Royale  d'Angleterre. 


VAISSEAU  de  no   Canons, 
a, ib-f  tonneaux. 


Mais  ou  Bouts- 
dehors. 
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Vergues. 
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i4 

10    2 
6    6 
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VAISSEAU  de  90  Canons 
1,870    tonneaux. 
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Mâts  ou  Eouts- 
deliors. 

Longueur  IDian  être 
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1 1 
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11 


Verçues. 
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?4 

53 

47 
3i 
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» 
61 

a 
40 
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3i 
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20 
24 
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Diaraèt 


po.  Ilg. 
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14  9 

9  5 


7 
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i5 
■3 

9 
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12  11 


Ces  dimensions  n'ont  pas  e'té  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
anglais  repond  à  n  pouces  3  lignes  i\6  de  ligue  de  notre  mesure;  ce 
qui  fait  3o6   mil.  du  mètre. 
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SUITE  des  Dimensions  des  Mâts  et 


Grand  mât  et  grande  vergue. 

Grand  mât  d'hune  et  vergue   de   grand  hunier 

Grand  mât  de  perroquet  et  vergue  de  grand  perroquet 

On  donne  aux  mâts  de  cacatois,  quand  on  en  porte,  des  dimensions 
à  volonté  et  qui  ne  sont  pas  fixes  :  celle  de  la  vergue  de  grand 

cacatois  est  de 

Mât  de  misaine  et  vergue  de  misaine 

Petit  mât  d'hune  et  vergue  de  petit  hunier 

Petit  mât  de  perroquet  et  vergue  de  petit  perroquet 

Petit  mât  de  cacatois  à  volonté  :  la  vergue  de  cacatois  a.     .     .     . 

Mât  d'artimon  et  vergue  d'artimon,  ou  ourse 

Baume   ou   gui    et  corne  d'artimon 

Mât  de  perroquet  de  fougue  et  sa  vergue 

Mât  de  perruche  et  vergue  de  perruche 

Mât  de  cacatois  de  perruche  à  volonté  :  sa  vergue  doit  avoir.     . 

Beaupré 

Vergue  de  civadière. 

Bâton  de  foc  ou  bout-dehors  de  beaupré 

Vergue  de  contre-civadière 

Vergue  sèche  ou  barrée 

Bout-dehors  de  bas  et  vergue  de  bonnettes  basses 

Bout-dehors  de   bonnettes  de  grand  hunier  et  sa  vergue.    . 

Bout-dehors  de  bonnettes  de  grand  perroquet  et  sa  vergue.     .     . 

Bout-dphors  de  bonnettes   de  petit  hunier  et  sa  vergue.      .     .     . 

Bout-dehors  de  bonnettes  de  petit  perroquet  et  sa  vergue.  .     .     . 

Bâton  de  pavillon,   ou   gaule   d'enseigne 

Bâton  de  pavillon  de   beaupré 

Tangon 


Nota.  On   voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon ,  dans  la  ma 
rine  anglaise  ,  que  leur'emplanture  repose  sur  la  carlingue  ,  comme 
j  «  grand  mât  et  .le  mât  de  misaine, 

fergiim 
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[  Vergues  dans  la  Marine  Royale  d'Angleterre, 


VAISSEAU  de  80  Canons, 
1,620  tonneaux. 


Mâts  ou  Bouts- 
dehors. 
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VAISSEAU  de  74  Canons, 

1,800  tonneaux. 


Vergues. 


Mât 

s  ou  Bouts-  j 
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iors. 

Longueur 

Diamèt. 
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Lon 

g'« 
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Ces  dimensions  n'ont  pas  été'  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
anglais  répond  à  11  pouces  3  ligues  j'^6  de  ligne  de  noire  mesure,  ce 
qui  fait  3 06  mil.  du  mètre. 
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SUITE    des    Dimensions    des    Mâts   et 


Grand  mât  et  grande  vergue 

Grand  mât  d'hune  et  vergue  du    grand   hunier 

Grand  mât  de  perroquet  et  sa  vergue 

Mât  de  grand  cacatois ,  à  volonté   :    sa  vergue  doit  avoir.   .     .     . 

Mât  de  misaine  et  sa  vergue 

Petit  mât  d  hune  et  vergue  du   petit  hunier 

Petit  mât  de  perroquet  et  sa  vergue. 

Mât  de  petit  cacatois  ,  à  volonté  :  sa  vergue  doit  avoir.       .     .     . 

Mât  d'artimon   et  sa  vergue » 

Corne    d'artimon 

Mât  de  perroquet  de  fougue  et  sa  vergue 

Mât  de  perruche   et  sa  vergue 

Mât  de   cacatois  de  perruche  ,   à  volonté  ,    et   vergue  de    cacatois 

de  perruche 

Beaupré 

Vergue  de  civadière 

Bâton  de    foc .     . 

Vergue  de    contre-civadière 

Gui   et  vergue  de   brigantine 

Vergue   sèche   ou   barrée 

Bout-dehors   de  bonnettes  basses  et  sa   vergue 

Bout-dehors  de  bonnettes  d'hune  et  sa  vergue 

Bout-dehors  de  bonnettes  de  grand  perroquet  et  sa  vergue.     . 
Bout-dehors  de  bonnettes  du  petit  hunier  et  sa  vergue. 
Bout-dehors  de  bonnettes  de  petit  perroquet   et   sa  vergue.       .     . 

Gaule  d'enseigne,  ou  bâton  de  pavillon 

Mât  de  pavillon  de  beaupré 

Tangon 


Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon ,  dans  la  ma- 
rine anglaise ,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue  ,  comme 
le  grand  mât  et  le  mât  de  misaine. 
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f ergues  dans  la  Marine  Royale  d' Angleterre, 


VAISSEAU  de  64 

[Janons , 
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;. 
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Ces  dimensions  n'ont  pas  e'té  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
anglais  répond  à  11  pouces  3  lignes  1/6  de  ligne  de  notre  mesure  ; 
ce  qui  fait  3o6  mil.  du  mètre. 
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SUITE    des  Dimensions   des   Mâts    eu 


Grand  mât  et  grande  vergue.      .     .     ï     ï    2    ....<•.     . 

Grand  mât  d'hune  et   vergue  du  grand  hunier 

Grand   mât  de  perroquet   et  sa  vergue 

Mât  de  grand  cacatois    et  sa  vergue .     . 

Mât  de  misaine  et  sa  vergue 

Petit  mât  d'hune  et  vergue  du  petit  hunier.       ....... 

Petit  mât  de  perroquet  et  sa  vergue .     .     .     •. 

Mât  de  petit  cacatois  et  sa  vergue • 

Mât  d'artimon  et  sa  vergue ;     . 

Corne  d'artimon 

Mât  de  perroquet  de  fougue  et  sa  vergue 

Mât  de  perruche   et  sa  vergue *  .     .    .-. 

Mât  de  cacatois    de    perruche    ,    et  vergue  de    cacatois    de   per- 
ruche  

Beaupré' 

Vergue   de  civadière 

Bâton  de  foc  et  flèche  de  clin  foc '  .     .   '♦     i     .     .     .     . 

Vergue  de   contre-civadière 

Gui  et  vergue  de  brigantine .     .     .     . 

Vergue   sèche  ou   barrée 

Bout-dehors   de  bonnettes  basses  et  sa  vergue.      ...... 

Bout-dehors  de   bonnettes   d'hune  et  sa  vergue 

Bout-dehors  de  bonnettes  de  grand  perroquet  et   sa  vergue. 
Bout -dehors  de  bonnettes   du  petit  hunier  et  sa  vergue.     .     .     . 
Bout-dehors  de  bonnettes  de  petit  perroquet   et  sa  vergue.     .     .. 

Gaule  d'enseigne ,  ou  bâton  de  pavillon 

Mât  de  pavillon  de  beaupré 

Tangon 


Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon,   dans  la  ma- 
rine anglaise,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue,  comme» 
le  grand  mât  et  le  mât  de  misaine. 

Ces  dimension»  n'ont  pas  été  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
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Vergues  dans  la  Marine  Royale  â!  Angleterre. 
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anglais  répond  à   11  pouces  3  lignes   i\6  de  ligne  de  notre  mesure, 
ce  qui  fait  3o6  mil.  du  mètre. 

•Vota.  Les  bâtimens  de  44  canons,  étant  à  deus  batteries  elplus  courts 
nue  les  frégates ,  ont  moins  de  mâture. 


(    102  ) 

•S  U 1  TE    des    Dimensions    des    Mâts    et 


Grand   mât   et  grande  vergue 

Grand  mât  d'hune  et  vergue   du   grand  hunier. 

Grand  mât  de  perroquet  et  sa  vergue 

Mât  de  grand  cacatois  et  sa  vergue 

Mât  de  misaine  et  vergue   de  misaine 

Petit  niât  d'hune  et  vergue  du  petit  hunier. 

Petit  mât  de  perroquet  et  sa  vergue 

Petit  mât  de  cacatois   et  sa  vergue 

Mât   et  corne   d'artimon 

Mât  et  vergue  de  perroquet  de  fougue.     .  ... 

Mât  et  vergue  de  perruche 

Mât  et  vergue  de  cacatois  de  perruche.     •     •     •     • 

Beaupré 

Vergue  de  civadière 

Bâton  de  foc  et  flèche  de  clin  foc 

Vergue  de  contre-civadière . 

Gui  et  vergue  de  brigantine. 

Vergue  sèche  ou  barrée 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  basses.        .     .     . 
Bout-dehors  et  vergue  de   bonnettes  d'hune. 
Bout-dehors   et  vergue  de   bonnettes  de  perroquet. 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes    de  petit  hunier. 
Bout- dehors  et  vergue  de  bonnettes  de  petit  perroquet. 

Gaule   d'enseigne  ,    ou  mât  de  pavillon 

Mât  de  pavillon  de   beaupré 

Tangon , 


Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon ,  dans  la  ma- 
rine anglaise,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue,  comme 
le  grand  mât  et  le  mât  de  misaine. 

Plusieurs  frégates  ont ,  outre  les  mâts  de  cacatois  ,  des  mais  ou 


(  «>3  ) 

T'ergues  dans  la  Marine  Royale  d'Angleterre. 


iATEde  36  Canons, 
871  tonneaux. 


FRÉGATE  de  3a  Canons  , 
677   tonneaux. 


bâtons  de  contre -cacatois  ou  de  papillons ,    pour    les    belles    mers. 

Ces  dimensions  n'ont  pas  été  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
anglais  répond  à  11  pouces  3  lignes  i\G  de  ligne  de  notre  mesure, 
ce  qui  fait   3o6  mil.  du  mètre.      , 


; 


(io4) 

SUITE    des   Dimensions    des   Mâts    et 


Grand  mât   et  grande  vergue 

Grand  mât  d'hune  et  vergue  du  grand    hunier 

Grand  mât  de  perroquet  et  sa  vergue 

Mât    de   grand    cacatois  et  sa  vergue 

Mât  de   misaine  et  vergue  de   misaine 

Petit    mât  d'hune  et  vergue   du  petit,  hunier 

Petit  mât  de  perroquet  et  sa  vergue 

Petit  mât  de  cacatois  et    sa  vergue 

Mât  et  corne  d'artimon 

Mât  et   vergue   de  perroquet  de  fougue 

Mât   et  vergue    de  perruche 

Mât  et  vergue  de  cacatois  de  perruche 

Beaupré 

Vergue  de   civadière 

Bâton  de  foc  et  flèche  de  clin  foc 

Vergue  de  contre-civadière 

Gui  et  vergue  de  brigantine 

Vergue  sèche   ou  barrée 

Bout-i!ehors  et  vergue  de  bonnettes  basses 

Eout-deliors  et  vergue  de  bonnettes  d'hune 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  de  perroquet 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  petit  hunier.      .     .     . 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  petit  perroquet.   .     .     . 

Gaule  d'enseigne  ,  ou  mât  de  pavillon 

Mât  de  pavillon  de  beaupré 

ïangon 

Nota.  On  voit  parla  longueur  des  mâts  d'artimon,  dans  la  ma- 
rine anglaise  ,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue  ,  comme 
le  grand  mât  et    le  mât  de  misaine. 

Ilusieurs  frégates  ont  ,  outre  les  mâts  de  cacatois,  des  mâts   ou 


(  ioS) 
Vergues  dans  la  Marine  Royale  d'Angleterre, 


FREGATE  de  28  Canons, 

FRÉGATE  de  24  Canons  , 

594  tonneaux. 

5i3  tonneaux. 
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bâtons  de   contre-cacatois  ou  de  papillons,   pour   les   belles    mers. 

Ces  dimensions  n'ont  pas  e'té  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
&glais  répond  à  11  pouces  3  lignes  i\§  de  ligne  de  notre  mesure , 
ce  qui  fait    3o6  mil.  du  mètre. 


(  io6) 
SUITE   des    Dimensions    des    Mâts    et 


Grand  mât  et  grande  vergue 

Grand  mât  d'hune  et  vergue  du   grand  hunier 

Mât   et  vergue  de  grand   perroquet 

Mât  et  vergue  de  grand  cacatois 

Mât  de  misaine  et  vergue   de  misaine 

Petit  mât  d'hune  et  vergue  du  petit  hunier 

Mât  et  vergue  de  petit  perroquet 

Mât  et  vergue  de  petit  cacatois 

Mât  d'artimon  et    corne  d'artimon 

Mât  et  vergue  de  perroquet   de    fougue 

Mât  et  vergue  de  perruche 

Mât  et  vergue  de  cacatois  de  perruche 

Beaupré  et  vergue  de   civadière 

Bâton  de  foc  et  contre-civadière 

Gui  ou  baume ,  et  vergue  de   brigantine.    ...... 

Vergue   sèche  ou  barrée 

Bout-dehors  et   vergue  de  bonnettes  basses 

Bout-dehors  et  vergue   de  bonnettes  du  grand  hunier. 
Bout-dehors  et   vergue   de  bonnettes  de  grand  perroquet. 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  petit  hunier.  . 
Bout-dehors   et  vergue  de  bonnettes  de  petit  perroquet. 

Bâton  de  pavillon ,  ou   gaule  d'enseigne 

Bâton  de  pavillon  de  beaupré. 

Tandon 


Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon  ,  dans  la  mi 
rine  anglaise  ,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue ,  comme 
le  grand   mût   et   le   mât  de  misaine. 

Quelques  corvettes  portent ,  par  —  dessus   les  mâts    de    cacatois  ; 


(io7) 

Vergues  clans  la  Marine  Royale  d'Angîeteire. 


CORVETTE  de  20  Canons  , 
à    trois  ruais,   et  de   429  tonneaux. 
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CORVETTE  ou  SLOOP  de  16 

Caronades ,  à  trois  mâts  ,  et  de  5oo  ton.  J 


Vergues. 
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Longueur 
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des  Lâtons  dé  contre-cacatois  ou  de  papillons,  pour  les  belles  mers. 

Cps   dimensions   n'ont  pas  e'të  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
anglais  répond  à   1 1   pouces  3  lignes  1/6  de  ligne  de  notre  mesure 
ce  qui  fait  3oô   mil.  du  mètre. 


(io8) 
SUITE    des    Dimensions    des    Mâts   et 


Grand  mât  et  grande  vergue.       .;.:.;... 
Grand  mât  d'hune  et  vergue  du  grand   hunier. 

Mât  et  vergue  de   grand  perroquet 

Mât  et  vergue  de   grand  cacatois 

Mât   et  vergue   de  misaine. 

Mât  et  vergue   dn  petit  hunier 

Mât  et  vergue  de  petit  perroquet 

Mât  et  vergue   de  petit  cacatois 

Beaupré  et  vergue  de  civadière 

Bâton  de  foc  et  vergue  de  contre-civadière 

Baume  ou  gui ,  et   sa  corne .     .     . 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  basses 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  grand   hunier. 
Bout-dehors  et  vergue   de  bonnettes   de  grand  perroquet. 
Bout-dehors   et  vergue  de  bonnettes  du  petit  hunier.  . 
Bout-dehors  et  vergue  de    bonnettes   de  petit  perroquet. 
Mât    de  pavillon ,    ou  gaule  d'enseigne.     ...... 

Mât  de  pavillon  de  beaupré. 


Grand  mât  et  mât  d'hune  ,  d'une  pièce 

Vergue  de  fortune  ,  ou  vergue  de  vent  arrière.       .     . 

Vergue  de   hunier 

Mat  et  vergue  du  perroquet  d'été 

Mât  et  vergue  du  perroquet  d'hiver 

Beaupré. 

Bâton  de  foc  volant 

Baume  ou  gui ,  et  vergue  de  bonnettes    de    gui.     .     .     . 
Bout-dehors  de  gui  et  vergue   de  tangon  de  vent  arrière. 

Corne  et  vergue  de  flèche-ea-cul 

Corne  de  cape 


(  io9  ) 

Vergues  dans  la  Marine  Royale  d'Angleterre. 


BRICK  de 

18  Canons, 

BRICK  de  14 

Caronades , 

soo  touueaux. 

120  tonneaux. 
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CUTTER  de  18  Canons, 
300  tonneaux. 


CUTTER  de  10  Canons, 

100  tonneaux. 
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(    MO) 

DIMENSIONS  des  Mâts  et  Vergues  dans  la  Marine 


longueurs  aux 


Grand  mât  et  grande  vergue.  •  ..;.;.•.. 
Grand  mât  d'hune  et  vergue  du  grand  hunier.  .  .  . 
Grand   mât  de  perroquet  et  sa  vergue.      ...... 

Flèche  et  vergue  de  grand   cacatois 

Mât  et  vergue  de  misaine 

Petit  mât  d'hune  et   vergue   du  petit  hunier 

Mât  et  vergue  de  petit  perroquet «     . 

Flèche  et  vergue  de  petit  cacatois , 

Mât  d'artimon   et   vergue  d'artimon 

Mât  et  vergue   de   perroquet  de  fougue 

Mât  et   vergue  de  perruche 

Flèche  et  vergue  de  cacatois  de  perruche 

Beaupré  et  vergue  de    civadière 

Bout-dehors  de  beaupré  et  vergue   de   contre-civadière.  . 

Gui  ou  baume  ,  et  corne 

Vergue  barrée  ou  sèche 

Arc-boutant  et  vergue  de  bonnettes  basses 

Bout-dehors    et  vergue  de  bonnettes  du  grand  hunier. 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  de  grand  perroquet. 
Bout-dehoTS  et  vergue  de  bonnettes  du  petit  hunier. 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  de  petit  perroquet. 

Bâton   de  pavillon  ou  gaule  d'enseigne 

Mât  de  pavillon  de  beaupré 


Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon ,  dans  la  ma 
rine  anglaise ,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue  ,  comme 
le  grand  mât  et  le  mât  de  misaine. 

Dans  la  Marine  marchande ,  ondonne  très-souvent  de  longues  flèches 
aux  mâts  de  perroquets  au  lieu  de   mâts  de  cacatois  ;  et  ils  ont  ,  en 
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marchande   d'Angleterre  ,  calculées  sur  le  Rapport  des 
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Vergues. 
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BATIMENT  de  1,200  tonneaux. 
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Diamèt. 


outre,  des  mate  de  perroquets  d'hiver,  fréquemment  courts  et  sans 
Qèche  ,  pour  la  mauvaise  saison. 

Ces  dimensions  n'ont  pas  été  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
uiglais  répond  à  1 1  pouces  trois  lignes  i\6  de  ligne  de  notre  mesure, 
ce  qui  fait  3o6  mil  du  mètre. 


(    HO 

SUITE  des  Dimensions  des  Mâts  et  Vergues 


Grand  mât  et  grande  vergue 

Grand  mât  d'hune  et  vergue  du   grand  hunier.      .     .     . 

Grand  mât  de  perroquet  et  sa    vergue 

Flèche  et  vergue  de  grand  cacatois 

Mât  et  vergue  de  misaine 

Petit  mât  d'hune  et  vergue   du  petit  hunier 

Mât  et  vergue  de  petit  perroquet 

Flèche  et  vergue  de  petit  cacatois 

Mât   d'artimon  et  vergue  d'artimon 

Mât  et  vergue   de  perroquet  de    fougue 

Mât  et  vergue   de  perruche 

Flèche    et  vergue  de  cacatois  de  perruche 

Beaupré  et  vergue  de  civadière 

Bout-dehors  de  beaupré  et  vergue  de  contre-civadière.  . 

Gui  ou  baume  ,  et  corne 

Vergue   barrée  ou  sèche .- 

Àrc-boutant  et  vergue  de  bonnettes  basses 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  grand  hunier..  . 

Bout-dehors  et  vergue  de  grand  perroquet 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  petit  hunier.  .     . 
Bout-dehors    et  vergue  de  bonnettes  de  petit  perroquet.. 

Bâton  de  pavillon  ,   ou  gaule  d'enseigne 

Mât  de  pavillon  de  beaupré . 


Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon ,  dans  la  ma 
rine  anglaise,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue  ,  commi 
le    grand  mât   et   le  mât  de  misaine. 


( 


Dans  la  Marine  marchande  ,  on  donne  très-souvent  de  longues  flèche  I 

aux  mâts  de  perroquets  }  au  lieu  de  mâts  de  cacatois  ;  et  ils  ont ,  ei 

outn 


(n3) 


dans  la  Marine    marchande   d' Angleterre. 


BATIMENT  de  1,100  tonneaux. 


Mâts  et  Bouts- 

Mâts  et 

Bouts- 

dehors. 

Vergues. 

dehors. 

Vergues. 

Longueur 

Diamèt. 

Longueur 

Diamèt. 

Longueur 

Diamèt. 

Longr. 

Diamèt. 

pi.      po. 

po.      lig. 

pi.     po. 

po. 

% 

pi.     po. 

po.      lig. 

pi.     po. 

po.     lig. 

90 

3o 

80 

20 

87 

29 

78 

l9 

56 

17    3 

57    6 

i3 

6 

52 

16    6 

54 

i3 

27 

9 

37 

8 

26 

9 

36 

8 

20 

6    6 

23 

5 

»9 

6    6 

22 

5 

S4 

29    6 

76 

18 

6 

81 

29 

72 

18 

5a 

17    3 

52 

i3 

5o 

16    6 

52 

12    6 

26 

9 

35 

7 

9 

24 

9 

34 

7    6 

18 

6 

21 

5 

17 

6 

20 

4    6 

78 

21 

68 

i3 

76 

20 

66 

12    6 

39 

12 

38 

9 

38 

12 

38 

9 

20 

6    6 

26 

5 

x9 

6    6 

26 

5    6 

12 

5 

16 

4 

3 

10 

4    6 

i4 

4 

58 

3o 

54 

11 

6 

54 

29 

54 

11    3 

4o 

12 

38 

8 

40 

12 

36 

8 

58 

11 

40 

10 

^7 

11 

40 

11     3 

» 

» 

54  " 

11 

3 

jj 

M 

54 

11     3 

Ai 

9 

28 

7 

40 

8    9 

28 

7 

40 

8    6 

22 

6 

-9 

8    3 

22 

5    9 

27 

6 

16 

5 

27 

6 

i5 

5 

37 

8    6 

22 

6 

36 

8    6 

'/i. 

5    9 

26 

5    6 

14 

5 

26 

5    6 

i4 

5 

36 

6    6 

» 

» 

36 

6    6 

» 

» 

24 

5 

» 

» 

22 

5 

» 

» 

BATIMENT  de  1,000  tonneaux. 


outre  ,  fréquemment  ,  des  mâts  de  perroquets  d'hiver  ,  courts  et  sans 
flèche,  pour  la  mauvaise   saison. 

Ces  dimensions  n'ont  pas  e'té  re'duites  en  pieds  français.  Le  pied 
anglais  répond  à  11  pouces  trois  lignes  1^6  de  ligne  de  notre  mesure , 
«e  qui  fait  3o6  mil.  du  mètre. 
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,  ("4) 

SUITE  des  Dimensions  des  Mâts  et  Vergues 


'Grand  mât  et  grande  vergue 7     .     .     . 

Grand    mât  d'hune  et    vergue  du  grand  hunier.      .     . 

Mât  et  vergue  de  grand  perroquet 

Flèche  et  vergue  de   grand   cacatois 

Mât  et  vergue   de  misaine 

Petit  mât  d'hune  et  vergue  du   petit  hunier. 

Petit  mât  et  vergue  de  petit  perroquet 

Flèche  et  vergue  de  petit  cacatois 

Mat   et  corne  d'artimon 

Mât  et  vergue  de  perroquet  de  fougue 

Mât  et  vergue  de   perruche 

Flèche  et  vergue  de  cacatois  de  perruche.  .     -    . 

Beaupré  et  vergue  de  civadière 

Bout-dehors  de  beaupré  et  vergue  de  contre-civadière. 

Gui  ou  baume 

Vergue  sèche  ou  barrée 

Arc- boutant  et  vergue   de  bonnettes   basses 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  grand  hunier. 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  de  grand- perroquet. 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  petit  hunier.  . 
Bouï-dehors  et  vergue  de  bonnettes  de  petit  perroquet. 

Bâton  de   pavillon,  ou  gaule  d'enseigne 

Mât  de  pavillon  de  beaupré 


Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon  ,  dans  la  ma- 
rine anglaise ,  que  leur  emplanlure  repose  sur  la  carlingue ,  comme 


le  srand  mât  et  le  mât  de  misaine. 


Dans  la  Marine  marchande,  on  donne  très-souvent  de  longues  flèches 
aux  mâts  de  perroquets ,  au  lieu  de  mâts  de  cacatois  ;  et  ils  ont ,  en 


(n5) 


dans  la  Marine  marchande  d' Angleterre. 


BATIMENT  de  900  tonneaux. 


Mâts  et  Bouts  - 

dehors. 

Verg 

Longueur 

Diamèt. 

Longueur 

pi.     po. 

po.     lig. 

pi.     po. 

86 

28 

76 

5o 

16 

5a 

26 

9 

34 

19 

5    6 

21 

79 

28 

70 

48 

16 

5o 

23 

9 

3a 

17 

5    6 

l9 

76 

20 

64 

37 

12 

35 

^9 

6 

23 

9 

4    6 

i3 

54 

28 

5o 

4o 

12 

36 

4o 

10    6 

36 

H 

M 

52 

37 

8    6 

25 

35 

8 

20 

25 

6 

1.4 

34 

8    6 

*9 

25 

5    6 

i4 

34 

6    6 

M 

22 

4    6 

i»         f 

po. 

18 

12 

8 
.4 
17 
12 

7 

4 

12 

8 

5 

4 

10 
8 
11 
10 
6 
5 
5 
6 
5 


Ug. 

6 
,6 


BATIMENT  de  800  tonneaux. 


Mâts  et  Bouts- 
dehors. 

Longueur     Diamèt. 


pi.     po. 

84 
49 

25 

18 
77 
47 
22 
16 
73 
36 

*9 

9 

53 

38 

49 

M 

36 
34 
25 
33 
24 
34 
22 


po.     lig. 

27 
16 

9 
5 

27 

16 
8    6 
4    6 

T9 

12 

6 

4  6 

27 
12 
10    6 

M 

8 
8 

5  6 
8 

5    6 
6 
4    6 


Vergues. 


Long*. 

pi.     po. 

74 

5o 

33    6 

20 

68 

48 

3o 

18 

62 

34 

23 

12 

5o 

34 

35 
5o 

23 

18 
1.4 

17 
«4 


Diamèt. 


po. 

18 

12 

8 

4 

16 

12 

7 

4 

10 

8 

5 

4 
10 

7 

1 1 

10 

6 

S 

4 
5 

4 


atre,  fréquemment,   des  mâts  de  perroquets  d'hiver  ,  courts  et  sans 
èche,  pour  la  mauvaise  saison. 

Ces  dimensions  n'ont  pas  été  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
îglais  répond  à  11  pouces  3  lignes  i\6  de  ligne  de  notre  mesure, 
;  qui  fait  3o6  mil.  du  mètre. 


(  »6) 
SUITE  des  Dimensions  des  Mâts  et  Vergues 


Crand  mât  et  grande  vergue : 

Grand  mât    d'hune  et  vergue  du  grand  hunier.      ..... 

Mât  et  vergue  de  grand  perroquet • 

flèche  et  vergue  de  grand  cacatois 

Mât  et  vergue  de  misaine .     .     .     .     . 

Petit  mât  d'hune  et  vergue  du  petit  hunier.      .  -  .     »     .     .     * 

Mât  et  vergue  de  petit  perroquet 

Flèche  et  vergue  de   petit  cacatois 

Mât  d'artimon  et  corne   d'artimon.        ......... 

Mât  et  vergue  de  perroquet  de  fougue.     - • 

Mât  et  vergue  de  perruche f     ,     .     .     •     . 

Flèche  et  vergue  de  cacatois  de  perruche. 

Beaupré  et  vergue  de  civadière •• 

Bout-dehors  de  beaupré  et  vergue  de  contre-civadière.    .     .     . 

Gui  ou  baume 

Vergue  sèche   ou  barrée 

Arc-boutant  et  vergue  de  bonnettes  basses.  .....•• 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  grand   hunier.     .     .     « 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  de   grand  perroquet.     .     . 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du    petit  hunier.      .     .     . 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  de  petit  perroquet.       «.    . 

Bâton  de  pavillon  ,  ou  gaule  d'enseigne 

Mât  de  pavillon  de  beaupré. 


Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon ,  dans  la  ma 
rine  anglaise ,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue ,  comre 
le  grand   mât  et  le  mât  de  misaine. 

Dans  la  Marine  marchande  ,  on  donne  très-souvent  de  longues  flèch< 
aux  mâts  de  perroquets,  au.  lieu  de  mâts  de  cacatois  ;  et  ils  ont,  t 

I 


("7) 

dans  la   Marine  marchande  d'Angleterre, 


BATIMENT  de  700  tonneaux. 


Mâts  et  Bouts- 
dehors. 


Longneur 

Diamèt, 

pi.     po. 

po.     lig. 

82 

26 

48 

i5    6 

24 

8    6 

17 

5 

75 

26 

46 

i5    6 

22 

8    6 

i5 

4    3 

70 

18 

34 

11 

18 

5    6 

8 

4    4 

5o 

25 

36 

10    6 

48 

10    6 

M 

M 

35 

8 

33 

7    6 

34 

5    6 

3i 

7    6 

2Î 

5    6 

3  a 

6    6 

20 

4    6 

.longueur     Diamèt* 


BATIMENT  de  600  tonneaux. 


7    6 

4  3 
14  6 
11    6 

7    5 

4  3 
1 1 

8 

4 

4 

9 

7 

jj 

9 
5 
5 

5 


outre  ,  fréquemment ,  des  mats  de  perroquets  d'hiver  ,  courts  et  sans 
flèche ,  pour  la  mauvaise  saison. 

Ces  dimensions  n'ont  pas  été  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
anglais  repond  à  11  pouces  3  lignes  i\6  de  ligne  de  notre  mesure 
ce   ui  fait    3o6  mil.  du  mètre. 


Mâts  et  Bouts- 

dehors. 

Verg 

Longueur 

Diamèt. 

Long1. 

pi.      po. 

pc.     lig. 

pi.      po. 

78 

24 

62 

48 

i5 

48 

23 

8 

32 

16 

4    9 

18 

73 

23    6 

58 

46 

i5 

46 

22 

8 

3o 

i4 

4    3 

16 

68 

16 

35 

3o 

10    6 

32 

18 

5    6 

22 

8 

4    4 

ia 

5o 

24    6 

48 

36 

10    6 

3a 

47 

10    3 

» 

m 

M 

4» 

34 

8 

20 

32 

7    6 

16 

24 

5    6 

12 

3o 

7    6 

i5 

22 

5    6 

12 

3o 

5    6 

» 

«9 

4    4 

» 

I  - 
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S  VITE  des  Dimensions  des  Mâts  et  Vergues 


Grand  mât  et  grande  vergne ï     :     .     . 

Grand  mât  d'hune  et  vergue  du  grand  hunier.   .     .     . 

ÏVlât  et  vergue  de  grand  perroquet 

ÏWât  et  vergue  de  grand  cacatois 

Mât  et  vergue  de  misaine 

Petit  mât  d'hune  et  vergue   du  petit  hunier 

IVlât   et  vergue  de  petit  perroquet 

3V?ât  et  vergue  de   petit  cacatois 

B'Iàt  et  corne  d'artimon 

B'Jât  et  vergue  de'  perroquet  de  fougue 

3V!at  et  vergue  de  perruche 

ÏVlât  et  vergue  de  cacatois  de  perruche 

Beaupré  et  vergue  de  civadière 

Bâton  de  foc  et  vergue  de  contre-civadière 

Baume  ou  gui 

."Vergue  sèche  ou  barrée 

Àrc-boutant  et  vergue  de  bonnettes  basses 

Bout-dehors  et  vergue   de  bonnettes  du  grand  hunier. 
Bout-dehors  et  vergue  de   bonnettes  de  grand  perroquet. 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  petit  hunier.   . 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  de  petit  perroquet. 

Gauie  d'enseigne  ,   ou  mât  de  pavillon 

3VIât  de  pavillon  de  beaupré.  .     .     k 


Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon  ,  dans  la  ma- 
rine anglaise ,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue  ,  comme 
le  grand  mât   et  le  niât  de  misaine. 

Dans  la  Marine  marchande  ,  on  donne  très-souvent  de  longues  flèches 
aux  mâts  de  perroquets,  au  lieu  de  mâts  de  cacatois  ;   et  ils  ont  3  en 
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dans  la  Marine  marchande  d' Angleterre. 


BATDIENT  de  5oo  tonneaux. 


Mâts  et  Bouts- 
dehors. 


Vergues. 


Longueur 

Diaiiièt. 

Longueur 

pi.      po. 

po.     lig. 

pi.      po. 

72 

22 

52 

43 

'4 

41 

23 

8 

3i 

16 

5 

20 

67 

22 

52 

Ai 

14 

41 

22 

8 

28 

i5 

5 

I9 

63 

i5 

32 

3o 

10 

32 

17 

5    6 

21 

8 

4    6 

12 

48 

23 

39 

35 

10 

3o 

46 

9 

» 

M 

» 

44 

3o 

7    6 

*9 

28 

7 

i5 

22 

5 

12 

28 

7 

i5 

20 

5 

12 

3o 

6 

M 

20 

5 

» 

Diimèt, 


po.     lig. 

i3 
10    6 


5 

12 
10 

6 

5 


8    6 


9 
5 

4    6 

4 

4    6 


BATIMENT  de  400  tonneaux. 


Mâts  et  Bouts- 
dehors. 

Verg 

ongueur 

Diau.èt. 

Long'. 

pi.     po. 

po.     lig. 

pi.      po. 

70 

21      6 

5o 

5i 

2  3 

i5 

i3 
9    6 

'    5 

39 

29 

20 

65 
40 

21 
i3 

49 
39 

21 

7    6 

27 

14 

62 

5 
i5 

T9 
3o 

3o 

9    6 

3o 

16 

5 

26 

y 

47 

4    6 
21 

11 
36 

34 

4i 

10 
0    6 

29 

28 

39 
18 

26 

6    6 

i5 

20 

5 

12 

23 

6    6 

i5 

x9 

5 

12 

28 

6 

M 

l9 

5 

N 

Diamèt. 


po. 

i3 

10 
6 
5 
12 
10 
6 
4 
7 
7 
5 

4 

7 
6 


outre  ,  fréquemment ,  des  mâts  de  perroquets  d'hiver  ,  courts  et  sans 
dèche  ,   pour  la  mauvaise  saison. 

Ces  dimensions_n'ont  pas  e'té  re'duites  en  pieds  français.  Le  pied 
anglais  re'pond  à  1 1  pouces  3  lignes  i\6  de  ligne  de  notre  mesure  , 
ce  qui  fait  3o6  mil.  du  mètre. 
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SUITE  des  Dimensions  des  Mâts  et  Vergues 


Grand  mât  et  grande  vergue 

Grand  mât  d'hune  et  vergue   du  grand  hunier. 
Mât  et  vergue  de  grand  perroquet. 

Mât  et  vergue  de  grand  cacatois 

Kit  et  vergue  de   misaine 

Petit  mât  d'hune  et  vergue  du  petit  hunier. 

Mât  et  vergue  de  petit  perroquet 

Mât  et  vergue  de  petit  cacatois 

Mât    et  corne  d'artimon 

Mât  et  vergue  de  perroquet  de  fougue.     .     . 

Mât   et  verguç  de  perruche 

Mât  et  vergue  de  cacatois  de  perruche. 

Beaupré  et  vergue  de  civadière 

Bàlon  de  foc  et  vergue  de  contre-civadière.  . 
Baume  ou  gui. 


"Vergue  sèche  ou  barre'e 

Are-boutant  et  vergue  de  bonnettes  basses 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  grand  hunier. 
Bout-dehors  et   vergue   de  bonnettes  de  grand  perroquet. 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  du  petit  hunier.  . 
Bout-dehors   et  vergue  de   bonnettes  de  petit  perroquet. 

Gaule   d'enseigne  ,    ou  mât  de  pavillon 

Mât  de  pavillon  de   beaupré 


Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon,  dans  la  ma- 
rine anglaise ,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue ,  comme 
le  grand  mât   et  le  mât  de  misaine. 

Dans  la  Marine  marchande  ,  on  donne  très-souvent  de  longues  flèches 
aux  mâts  de  perroquets  ,  au  lieu  de   mâts  de  cacatois  ',  et  ils  ont  ,en 


(12!) 

dans  la  Marine  marchande  à! Angleterre* 


BATIMENT  de 

36o  à  35o  ton. 

^ 

BATIMENT  de  33o  à  3oo  ton. 

Mats  et  Bouts- 

Mâts  et  Bouts- 

dehors. 

Vergues. 

dehors. 

Vergues. 

Longueur 

Diamèt. 

Longueur 

Diamèt. 

Longueur 

Diamèt. 

Longr. 

Diamèt. 

pi.     po. 

po.     lig. 

pi.     po. 

po. 

ig. 

pi.      po. 

po.      lig. 

pi.     po. 

po.      lig. 

68 

20    6 

48 

12 

66 

*9 

47 

12 

39 

12    6 

36 

9 

38 

12 

35 

9 

20 

7 

28 

6 

6 

19 

6    6 

26 

6 

lk 

5 

18 

5 

i3 

4    6 

16 

4 

63 

20    6 

47 

12 

61 

*9 

45    6 

11    6 

38 

12    6 

35 

9 

37 

12 

32 

8    6 

19 

7 

37 

6 

18 

5    9 

25 

5    9 

i3 

5 

17 

4 

6 

12 

4    6 

i5 

3 

bo 

14 

28 

7 

58 

i3 

26 

6    6 

3o 

9    6 

3o 

7 

6 

28 

9 

28 

7 

16 

5 

18 

5 

6 

i5 

4    6 

16 

4 

7 

4    6 

11 

4 

7 

4    6 

10 

4 

44 

20    6 

34 

7 

6 

42 

J9 

3o 

7 

34 

9    6 

28 

6 

33 

9 

27 

5    9 

38 

8 

M 

M 

37 

7    6 

» 

M 
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outre  ,  fréquemment ,  des  mâts  de  perroquets  d'hiver,  courts  et  sans 
flèche  ,   pour  la  mauvaise  saison. 

Ces    dimensions  n'ont  pas  e'té  réduites  en  pieds  français.    Le   pied 
anglais  répond  à  1 1  pouces  trois  lignes  i\6  de  ligne  de  notre  mesure 
ce  qui  fait  3o6  mil.  du  mètre. 


(   "*) 
'SUITE  des  Dimensions  des  Mâts  et  F'ergues 


Grand  mat  et  grande  vergue ?''?..*.'■. 

Grand  mât  d'hune  et  vergue  du  grand  hunier 

Mât   et  vergue  de  grand    perroquet 

Mât  et  vergue  de  grand  cacatois 

Mât  et  vergue  de  misaine 

Petit  mât  d'hune  et  vergue  du  petit  hunier 

Mât  et  vergue  de  petit  perroquet . 

Mât  et  vergue  de  petit  cacatois 

Mât  et  corne   d'artimon 

Mât  et  vergue  de  perroquet  de    fougue 

Mât  et  vergue  de  perruche^ 

Flèche  et  vergue  de  cacatois  de  perruche 

Beaupré  et  vergue  de   civadière . 

Bout-dehors  de  beaupré 

Baume  ou  gui,  et  bout-dehors  de  gui 

Baume  ou  gui  de  grande  voile ,  pour  brick 

Vergue  sèche  ou  barre'e 

Corne  de  cape ,  pour  brick 

Bout-dehors   et  vergue  de  bonnettes    des    grand  et    petit   huniers. 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  des  grand  et  petit  perroquets. 

Arc-boutant  et  vergue  de  bonnettes  basses 

Vergue  de  flèche-en- cul 

B5ton  de  pavillon  de  poupe.    •• 

Màt  de  pavillon  de   beaupré ' 

Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon ,  dans  la  raa- 
rihc  anglaise ,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue  ,  comme 
le  grand  mât  et  le  mât  de  misaine. 

Dans  la  Marine  marchande ,  on  donne  très-souvent  de  longues  flèches 
aux  mâts  de  perroquets,  au  lieu  de  mâts  de  cacatois  ;  et  ils  ont,  en 
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dans    la   Marine  marchande   d' Angleterre, 
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outre ,  fréquemment,  des  mâts  de  perroquets  d'hiver,  courts  et  sans 
flèche ,   pour  la  mauvaise  saison. 

Ces  dimensions  n'ont  pas  été  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
anglais  répond  à  11  pouces  3  lignes  1/6  de  ligne  de  notre  mesure , 
ce  qui  fait  3o6  mil.  du  mètre. 
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SUITE  des  Dimensions  des  Mâts  et  Vergues 


Grand  mât  et  grande  vergue.      .     .     .    i     .    .    . 

Grand  mât  d'hune  et  vergue  du  grand  hunier 

Mât  et  vergue  de  grand  perroquet. 

Flèche  et  vergue  de  grand   cacatois 1 

Mât  et  vergue  de  misaine. 

Petit  mât  d'hune  et   vergue  du  petit  hunier.     * 

Mât  et  vergue  de  petit  perroquet . 

Flèche  et  vergue  de  petit  cacatois 

Mât  et  corne   d'artimon 

Mât  et  vergue   de   perroquet  de  fougue 

Mât  et   vergue  de  perruche 

Mât  et  vergue  de  cacatois  de  perruche 

Beaupré  et  vergue  de  civadière 

Bout-dehors  de  beaupré 

Baume  ou  gui  ,  et  bout-dehors   de  gui 

Baume  ou  gui  de   grande  voile,  pour  brick . 

Vergue  sèche  ou  barrée 

Corne  de  cape ,  pour  brick 

Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes   des  grand    et  petit   huniers. 
Bout-dehors  et  vergue  de  bonnettes  des  grand  et  petit  perroquets. 

Arc-boutant  et  vergue  de  bonnettes  basses 

Vergue  de  flèche-en- cul. 

Mât  de  pavillon  de  poupe 

Mât  de  pavillon  de  beaupré 

Nota.  On  voit  par  la  longueur  des  mâts  d'artimon ,  dans  la  ma- 
rine anglaise  ,  que  leur  emplanture  repose  sur  la  carlingue  ,  comme 
le  grand  mât  et  le   mât  de  misaine. 

Dans  la  Marine  marchande  ,  on  donne  très-souvent  de  longues  flèches 
aux.  mâts  de  perroquets  ;  au  lieu  de  mâts  de  cacatois  j  et  ils  ont ,  eu 


(125) 


dans    la    Marine    marchande  d'Angleterre. 
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outre,  fréquemment,  des  mâts  de  perroquets  d'hiver ,  courts  et  sans 
flèche  ,  pour  la  mauvaise  saison. 

Ces  dimensions  n'ont  pas  été  réduites  en  pieds  français.  Le  pied 
anglais  répond  à  11  pouces  3  lignes  1^6  de  ligne  de  notre  mesure, 
ce  qui  fait  3o6  mil.  du  mètre. 
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SUITE  des  Dimensions  des  Mâts  et  Vergues  dans  la 
Marine  marchande  d 'Angleterre. 


Grand   mât .     . 

Vergue  de  fortune ,  et  vergue   sèche.     .     .     .     , 

Grand  mât  d'hune  et  sa  flèche 

Vergue  du  grand  hunier 

Vergue  de  grand  perroquet 

Mât  de  misaine 

Petit  mât   d'hune .     . 

Vergue  du  petit  hunier 

Vergue  de  petit  perroquet. 

Tangon  pour  la  voile  de  fortune 

Corne  de  grande  voile 

Beaupré 

Bâton    de  foc 

Baume  ou  gui  de  grande  voile 

Corne  de   misaine .-     .     .     . 

Arc-houtant  et  vergue  de  bonnettes  de  vent  arrière. 
Bout-dehors  etvergue  de  bonnettes  du  petit  hunier. 
Bout-dehors   de  gui 


Grand  mât 

Mât  d'hune  et  flèche  de  perroquet. 

Vergue  de  fortune 

Vergue  d'hune 

Vergue  de  perroquet 

Beaupré , 

Bâton  de  foc 

Baume  ou   gui  de  grande  voile.     . 

Corne 

Corne  de  cape 
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Nota.  Il  est  nécessaire  d'observer  au  lecteur  ,  probablement  surpris 
de  voir  que  le  port  et  les  dimensions  de  la  mâture  des  vaisseaux 
de  80  anglais  sont  moindres  que  celles  des  vaisseaux  de  74  ,  que  les  80 
sont  des  petits  vaisseaux  à  3  ponts  qui  montent  90  pièces  ;  mais  q";ji , 
étant  plus  courts  que  ceux  de  74?  portent  moins  et  ont  moins  de  mâture. 


(  "7  ) 
Manière  de  gréer  les  Vaisseaux. 

Le  gréenient  des  vaisseaux  ,  aparejo  6  cabulleria  de  los  navlos,  rig-' 
ging  of  ships.  On  entend  par  ce  mot  tout  ce  qui  est  ne'cessaire  pour 
gréer  un  vaisseau.  Gréer ,  aparejar ,  to  rig ,  est  l'opération  de  placer 
toutes  les  manœuvres  dormantes  en  les  capelant  ,  et  de  passer 
toutes  les  courantes  en  leur  faisant  faire  tous  les  tours  et  retours 
qu'elles  doivent  faire,  les  frappant  surtout  partout  où  il  est  nécessaire, 
et  de  manière  à  ce  qu'elles  ne  se  croisent  pas ,  s'il  est  possible.  Les 
grées  ,  mot  qui  est  synonime  de  gréement ,  comprennent  tout  ce  qui 
concerne  le   gréement  d'un  vaisseau. 

On  distingue  donc  tous  les  cordages  des  gréemens  ou  de  la  garni- 
ture d'un  vaisseau  ,  en  manœuvres  dormantes  ,  aparejos  pendientes  6 
cabos  firmes ,  standing  ropes  ;  et  en  manœuvres  courantes ,  càbos 
corrientes  6  de  labor ,  running  ropes  Les  manœuvres  dormantes  sont 
les  haubans  ,  galhaubans ,  pataras  et  étais ,  etc. 

Les  manœuvres  courantes,  dont  l'usage  est  de  manœuvrer  et  de 
diriger  ,  suivant  le  vent ,  les  vergues  et  les  voiles  ,  sont  les  drisses ,  les 
balancines  ,  les  bras ,  les  amures  ,  les  écoutes ,  les  boulines  ,  et  les 
cargues  et  palanquins  ou  haie-bas  ,  pour  les  plier  ou  baisser  :  ce 
qu'on  appelle  carguer  ,  serrer  ou  amener  les  voiles  ,  ainsi  que  d'autres 
que  nous  citerons. 

Quand  on  grée  les  mâts  majeurs,  on  commence  par  y  faire,  au- 
dessus  des  barres ,  une  espèce  de  bourrelet  ;  après  cela  ,  on  passe 
dans  la  tête  de  ce  mât  la  boucle  ou  l'estrope  de  chaque  pendeur 
ou  pantoire  de  palan  et  de  caliorne  du  mât  ,  ensuite  les  haubans, 
en  capelant  la  première  paire  ou  couple  de  haubans  du  côté  de 
tribord  ,  sur  l'avant  ;  la  seconde  à  bâbord ,  sur  l'avant  ;  ensuite  la 
seconde  paire  à  tribord  et  la  seconde  à  bâbord  ,  et  ainsi  de  suite 
jusqu'au  dernier  :  par  cette  méthode  on  peut  brasser  les  vergues 
beaucoup  plus  obliquement ,  lorsqu'on  oriente  au  plus  près  ,  qu'on 
ne  pourrait  le  faire  si  les  haubans  de  l'avant  étaient  capelés 
les  derniers.  Enfin  on  capelle  ,  par-dessus  tout ,  l'etai  et  le  faux-élai. 
Les  mâts  d'hune  une  fois  guindés  et  soutenus  par  leurs  clefs ,  on 
capelle  sur  leur  tête  les  pendeurs  ou  pantoires  decandelettes  ,  qui 
servent  à  rider  les   haubans  de  ces  mats  ;  ou  y  passe  les  haubans 
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qui  vont  aboutir  sur  les  bords  de  la  hane,  en  capelant  toujours  les 
haubans  de  l'avant  les  premiers  ;  ensuite  les  galhaubans  ,  qui  vont  se 
rider  jusqu'en  bas  sur  les  porte-haubans,  et  après  l'étai  et  le  faux- 
étai,  s'il  y  en  a  un.  Les  mâts  de  perroquets  sont  garnis  à  peu  près 
comme  les  mâts  d'hune  :  ils  ne  sont  soutenus  que  par  leurs  clefs ,  leurs 
|taubans  ,   galhaubans  et  étais. 

Pour  gréer  les  vergues ,  on  commence  par  y  fixer  ou  capeler 
îdifférentes  poulies  et  cosses ,  comme  poulie  s  de  bouts  de  vergues , 
poulies  de  sous-vergues  ,  poulies  de  drisses ,  poulies  des  pendeurs  de 
bras,  poulies  de  cargues  ,  etc.  ;  on  les  garnit  de  leurs  marche-pieds. 
Elles  sont  soutenues  à  leur  place  par  le  racage,  par  les  drisses  ou 
les  balancines  :  on  les  meut  en  divers  sens ,  par  le  moyen  des  bras  ; 
on  les  amène  à  l'aide  des  cargues-points  et  cargues-fonds. 

Les  voiles  sont  étendues  et  déployées  au  vent,  ce  qu'on  nomme 
déferler ,  apareiller ,  amurer  et  border ,  au  moyen  des  écoutes  ou 
amures  et  des  boulines  ;  on  les  serre ,  en  tout  ou  en  partie ,  au  moye  n 
des  cargues-points ,  cargues-fonds  ,  cargues-boulines  ,  fausses-cargues , 
palans  de  ris  ou  palanquins  et  rabans  de  ferlage.  Tout  ceci 
est  général  et  varie  pour  chaque  mât ,  pour  chaque  vergue  et 
pour  chaque  voile. 

Nous  avons  plusieurs  ouvrages  sur  la  partie  du  gréement  des  vais- 
seaux. Aucune  branche  de  la  science  navale  n'a  été  assujétie  à  plus 
de  systèmes  différens  :  chaque  capitaine  cherche  à  faire  remarquer 
le  gréement  de  son  vaisseau  ;  mais  la  perfection  de  la  garniture  tient 
à  une  grande  connaisssance  de  la  mécanique  ,  ou  du  moins  de  la 
pratique  de  cet  art,  et  surtout  de  la  partie  qui  regarde  le  jeu  des 
poulies.  Il  est  très-essentiel  de  concilier  dans  le  gréement  la 
force  avec  la  légèreté,  et  l'aisance  avec  la  simplicité;  il  faut  que 
tous  les  mâts  et  les  vergues  soient  soutenus  et  appuyés  solidement; 
que  le  mouvement  des  voiles  et  des  vergues  soit  aisé  et  coulant  ;  et 
cependant ,  tout  en  conservant  toutes  ces  qualités ,  il  faut  rejeter 
tout  ce   qui  est  lourd ,  superflu  et  inutile. 

Mode  du  Gréement  des   Vaisseaux  anglais 
et  Espagnols. 

Le  gréement  immédiat  et  spontané  des  vaisseaux  n'est  pas  absolu- 
ment 
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ment  nécessaire  ni  soumis  à  un  travail  progressif;  cette  opération 
dépend ,  daus  tous  les  cas  ,  du  teins  et  de  la  nécessité  plus  ou  moins 
ur -ente  de  son  équipement  et  armement  ;  lorsque  les  circonstances 
l'exigent ,  on  peut  gréer  plusieurs  parties  de  la  mâture  d'un  vaisseau  à 
la  fois  ;  mais  lorsque  l'on  n'est  pas  pressé  ,  voilà  la  manière  pro- 
gressive de  faire  ce  travail  dans  les  ports  d'Espagne  et  d'Angle- 
terre :  elle  diffère  peu  du  mode  adopté  dans  la  marine  royale  de 
France. 

D'abord  on  grée  le  beaupré  et  la  civadière  \  on  capelle  ensuite  les 
bas-haubans  et  leurs  étais  et  faux-étais  ;  ensuite  on  grée  le  bout- 
dehors  de  beaupré  ou  bâton  de  foc,  ainsi  que  la  contre-civadière; 
on  guindé  les  mâts  d'hune  et  on  capelle  leurs  haubans  et  étais  ; 
on  garnit  et  on  grée  sur  les  porte -lofs  ,  la  vergue  de  misaine  ,  la  grande 
vergue  et  la  vergue  sèche  ;  on  met  en  croix  et  grée  les  vergues 
d'hune  et  de  perroquet  de  fougue  ;  on  guindé  et  grée  les  mâts  de 
perroquets  ;  on  garnit  leurs  vergues ,  et  enfin  on  garnit  et  met  en 
place  la  corne  d'artimon   et  on  la  grée. 

Pour  gréer  le  beaupré  ,  que  l'on  suppose  en  place  ,  ainsi  que  les  bas 
mâts  ou  mâts  majeurs  ,  et  garnis  de  leurs  rousrures  ,  la  premier© 
opération  est  d'établir  les  sauve-gardes  de  beaupré  ou  garde-fous 
ensuite  de  faire  la  liure  ;  on  aiguillette  ,  on  place  le  collier  de  la 
première  sous-barbe  ,  les  colliers  des  haubans  de  beaupré ,  le  collier 
de  la  seconde  sous-barbe  et  le  collier  du  faux-étai  de  misaine  ;  on 
aiguillette  les  poulies  de  boulines  de  misaine  ;  on  fixe  le  collier  de 
la  troisième  sous-barbe  ;  on  aiguillette  les  poulies  de  conduit  de  petit 
hunier  ;  on  capelle  ou  amarre  les  pendeurs  ou  pantoires  de*  balan- 
cines  de  civadière ,  l'estrope  des  moustaches  de  la  civadière  et  les 
pendeurs  des  faux-haubans  de  misaine  ;  on  ride  ou  tient  les  sous- 
barbes  et   les  haubans  de  beaupré. 

Pour  gréer  la  civadière  ,  on  la  hisse  à  Bord  ;  on  capelle  au  bout 
de  vergue  le  marche  pied  et  les  pendeurs  des  bras  ;  on  passe  les  bras  , 
on  capelle  les  poulies  de  balanciues  et  on  passe  les  balancines; 
on  aiguillette  les  poulies  de  moustaches  et  de  oargr.es-points  autour  de  la 
vergue,  et  les  poulies  de  cargues-fonds  autour  du  beaupré;  on  fait 
l'amarrage  des  suspentes  et  de  leurs  estropes  ;  on  passe  la  drisse  de  ci- 
vadière ou  palan  de  bout  ?  et  011  la  palanque  en  croix  ou  à  sa  place  ; 
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quand  la  vergue  est  gréée  ,  on  dépasse  le  palan  de  bout  et  on  croche 
les  fausses  suspentes.  Lorsque  le  beaupré  et  la  vergue  de  civadière  sont 
grcés ,  on  passe  au  mât  de  misaine. 

Au  moven  des  carlaheux ,  on  met  les  bourrelets  au-dessus  des  barres 
pour  soutenir  son  capelage  ;  on  capelle  ensuite  les  pendeurs  ou  pan- 
toires de  caliornes  et  candeleltes  de  misaine  ,  les  haubans  ,  pantoires 
ou  patavas ,  l'étai  de  misaine  et  le  faux-étai  ;  on  met  les  barres 
traversières  de  hune  et  on  capelle  la  hune;  on  passe  et  fait  les  amar- 
rages des  caps-moutons  et  on  passe  les  rides  ;  on  ride  les  haubans, 
on  fait  les  enfléchures  et  on  met  le  chou  quel  de  misaine  dans  la  hune. 

Pour  le  grand  mât  et  le  mât  d'artimon,  on  opère  comme  à  l'égard 
du  mât    de  misaine. 

Pour  gréer  le  bâton  de  foc  ou  bout-dehors  de  beaupré  qui  vient 
ensuite,  on  passe  le  rocambeau  ,  on  capelle  les  marchepieds,  les  pen- 
deurs de  haubans  de  bout-dehors  et  l'estrope  de  la  poulie  de  conduit 
des  boulines  de  petit  perroquet  et  d'étai  de  petit  perroquet,  ainsi 
que  du  haie  -bas  de  grand  foc;  on  ride  ensuite  l'étai  de  tangage  ou  de 
martingale  ;  on  capelle  les  marchepieds ,  les  bras  et  les  balancines 
de  la  contre-civadière  au  bout  de  la  vergue  ,  et  l'autre  poulie  de 
cette  drisse  ou  palan  de  bout  au  bout  du  bout-dehors  de  beaupré  ; 
on  passe  les  garans  du  palan  de  bout ,  on  met  la  vergue  en  place  et 
on  établit  le  racage. 

On  hisse  le  petit  mât  d'hune  à  bord  et  on  le  présente  ;  on 
met  ensuite  le  chouquet  en  place  ;  on  passe  les  cartaheux  dn. 
petit  màt  d'hune ,  et  on  envoie  les  barres  de  perroquet  dans  la  hune 
de  misaine  ;  on  dépasse  le  cartaheux  et  on  passe  les  barres  de  per- 
roquet sur  le  petit  mât  d'hune;  on  fixe  les  poulies  à  joues  de  vache  et 
poulies  plates  ;  on  remet  le  carlaheux  et  on  place  le  bourrelet ,  ca- 
pelle les  pantoires  de  candelettes  ou  palans ,  les  haubans  et  gal- 
haubans  de  travers  ,  celui  d'arrière  et  le  galhauban  volant ,  l'étai 
et  le  faux-étai  du  petit  mât  d'hune  ;  on  hisse  et  capelle  le  chou- 
quet du  petit  mât  d'hune  ;  on  dépasse  et  défrappe  le  cartaheux  ;  on 
guindé  le  mât  d'hune  et  on  le  met  en  clef;  on  passe  les  caps -moutons 
à  lattes  ou  lattes  d'hune  ;  on  y  croche  les  gambes  de  revers  que 
l'on  amarre  au  niveau  du  trélingage  par  le  bas  bout  ;  on  fait  l'amar- 
rage des  caps-moutons  sur  le  bas  bout  des  haubans  d'hune  ;  on  passe 
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les  rides ,  on  ride  les  haubans ,  on  y  met  les  enfléchures  et  ensuite 
on  ride  les  galhaubans. 

On  grée  le  grand  aaât  d'hune  et  le  mât  de  perroquet  de  fougue 
de  la  même  manière  que  le  mât  de  misaine  ;  après  cela  on  largue 
les  haubans  et  galhaubans,  pour  tenir  ou  roidir  les  bas  e'tais,  et  en- 
suite les  étais  d'hune  ;  après  quoi  on  ride  les  haubans  et  galhaubans. 
Les  bas  mâts  étant  ainsi  disposés  à  recevoir  les  basses  vergues , 
et  les  mâts  d'hune  les  leurs,  on  hisse  la  vergue  de  misaine  et  on 
la  met  sur  ses  porte-lofs  devant  son  mât  ;  avant  de  la  mettre  en  place  , 
on  capelle  les  marchepieds  et  pantoires  de  palans  de  bouts  de  vergues  ; 
on  aiguillette  les  poulies  de  drisse  de  misaine  ;  on  capelle  les  pendeurs- 
des  bras  ,  et  on  passe  les  bras  ;  on  capelle  ensuite  les  poulies  à  talon 
d'écoute  d'hune  ;  on  épisse  dans  l'est rope  des  poulies  d'écoute  les 
poulies  de  balancines ,  à  moins  que  ces  deux  poulies  ne  soient  d'une 
pièce,  et  on  passe  les  balancines;  les  poulies  de  drisses ,  au-dessus 
des  vergues,  sont  aiguilletées  au  ton  du  mât;  les  poulies  de  conduit 
sont  ensuite  aiguilletées;  on  passe  les  garans  de  drisse  de  misaine, 
on  aiguillette  les  poulies  de  cargues-points,  cargues-fonds  ,  fausses- 
cargues  et  cargues -^boulines ,  les  poulies  de  drisse  d'en-dedans  des 
bonnettes  de  misaine  ;  on  frappe  les  pendeurs  des  drosses  de  misaine 
et  on  les  garnit;  on  passe  le  cargue-haut  et  le  cargue-bas  ,  on  aiguillette 
l'estrope  de  suspente  et  la  suspente,  et  on  guindé  ou  hisse  la  vergue 
en  place. 

On  en  fait  de  même  pour  la  grande  vergue  et  la  vergue  sèche. 
On  hisse  la  vergue  du  petit  hunier  à  bord  et  on  la  place  sur\â<--s 
passe-avants  ou  gaillards  d'avant  ;  pour  la  garnir,  on  commence  par 
capeler  les  marchepieds ,  leurs  étriers  et  les  pendeurs  de  bras  ;  on 
passe  les  bras ,  capelle  les  poulies  de  balancines  et  passe  les  balan- 
cines ;  on  passe  les  pendeurs  de  palans  de  ris  ou  palanquins  ;  on 
aiguillette  une  poulie  d'itague  de  drisse  sur  le  milieu  de  la  vergue  , 
et  l'autre  au  capelage  du  mât  d'hune  ;  on  aiguillette  égale- 
ment les  poulies  de  cargues-points  et  celles  d 'écoute  du  petit 
perroquet;  on  épisse  les  poulies  de  cargue-fonds  autour  de  l'es- 
trope de  l'itague  du  hunier  sur  la  vergue;  on  hisse  ensuite  la  vergue 
et  on  passe  le  racage  autour  du  mât ,  en  faisant  le  dormant  sur  la 
vergue.  Les  anglais  n'ont  pas^  comme  nous ,  des  cargues-boulines  dr 
huniers. 
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On  grée  de  la  même  manière  la  vergue  du  grand  hunier  et  celle 
du  perroquet  de  fougue. 

On  hisse  ensuite  le  petit  mât  de  perroquet  et  on  le  présente  dans 
son  chouquet ,  on  met  son  anneau  ou  bourrelet  à  son  capelage ,  en- 
suite on  eapelle  les  haubans ,  les  galhaubans  de  travers  et  d'arrière  , 
son  étai  et  l'étai  de  cacatois  ;  on  guindé  ensuite  le  mât ,  et  quand 
il  est  en  clef ,  on  ride  les  haubans. 

Pour  le  grand  mât  de  perroquet,  le  mât  de  perruche  et  les  mâts 
de  cacatois,  quand  on  en  porte,  on  s'y  prend  de  la  même  manière. 

On  passe  ensuite  à  la  garniture  de  la  vergue  du  petit  perroquet ,  on 
eapelle  le  marche  pied  et  les  pendeurs  des  bras ,  on  passe  les  bras , 
et  ensuite  les  balancines  ;  on  passe  l'itague  de  drisse  dans  le  clan  de 
la  tète  du  mât  et  on  la  frappe  sur  le  milieu  de  la  vergue  ;  on 
passe  et  aiguillette  les  poulies  de  cargues-fonds  et  de  cargues-points  ; 
on  hisse  la  vergue  et  on  fixe  le   racage. 

Nota.  Cette  méthode  me  semble  remplie  d'inconvéuiens  et  bien  inférieure  à 
la  méthode  française,  qui  est  de  garnir  la  vergue,  lorsqu'elle  est  sur  le  pont  r 
de  son  marche  pied  et  de  ses  étriers ,  de  ses  estropes  de  balancines  ,  de  ses  poulies 
do  cargues-points  et  de  carg'ies-fonds  et  de  ses  poulies  de  drisses  de  bonnettes 
de  perroquet  ,  si  elles  sont  fixes  au  lieu  d'être  h  fouet  ;  enfin  de  son  racage. 
Dans  cet  état ,  or.  met  la  vergue  dans  les  bas  haubans,  à  moins  qu'on  ne  veuille 
la  gréer  et  la  mettre  en  croix  ;  dans  ce  cas  ,  on  frappe  la  drisse  de  perroquet 
dessus  avec  une  genope  au  tiers  de  la  vergue,  pour  qu'elle  monte  dans  le  sens 
do  sa  drisse;  quand  e\h  est  rendue  à  la  hauteur  des  barres,  on  eapelle  les  bras 
et  l;s  balancines  ,  après  quoi  on  bisse  la  vergue  jusqu'à  ce  que  son  milieu  soit 
à  la  bauteur  du  chouquet  de  perroquet  ;  alors  on  pèse  sur  une  des  balan- 
cines, en  coupant  en  même  tems  la  genope  ou  amarrage  en  brassant  la  vergue 
du  côté  opposé  à  celui  où  pèse  la  balancine  ,  et  quand  la  vergue  est  en  place, 
en  frappe  le  racage  ,  les  écoutes ,  les  cargues-points  et  enrgues-fonds ,  et  les 
boulines ,  si  le  perroquet  est  envergué.  Les  vergues  de  cacatois  ,  quand  il  y  a 
des  mâts  de  cacatois,  se  gréent  comme  les  vergues  de  'perroquets  :  l'autre  mé- 
tbode ,  qui  était  jadis  celle  des  espagnols  ,  est  tombée  en  désuétude ,  parce 
qu'elle  était  sujètc  à  des  inconvéniens  et  bien  inférieure  à  la  méthode  actuelle 
des  anglais.  Les  franc.is  gréint  leurs  cacatois  absolument,  comme  leurs  per- 
roquets ;  lorsque  les  caca' ois  sont  volans  ,  c'est-à-dire  qu'ils  ne  sont  pas 
garnis  ,  mais  seulement  établis  sur  les  flèches  de  perroquets  ,  on  les  bisse  tout 
uniment  au-dessus  du  perroquet,  on  frappe  les  écoutes  et  les  bras,  s'il  y  en  a> 
et  on  hisse  le  perroquet  voUm  ou  cacatois  doat  la  drisse  passe  dans  u« 
racage  à  rcc,irabcau. 
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Tout  la  corne  d'artimon ,  on  aiguillette  sa  poulie  de  drisse  dessus 
Vérone  près  de  l'eneornage ,  la  poulie  haute  ou  de  Las  -  cul  sous 
la  hune,  et  on  passe  la  drisse;  ou  cdguiilelte  les  poulies  de  martinet 
sur  la  corne  et  au  chouquet  d'artimon  ;  on  aiguillette  aussi  les  poulies 
de  eargues;  on  met  et  frappe  les  iras  de  la  torne  ou  du  pic  ,  ap- 
pelés palans  de  garde;  ou  capelle  ou  es^rope  la  poulie  de  cuisse  de 
pavillon  ,  on   guindé  la  vergue  et  on  passe  les  suspentes. 

Pour  gre'er  le  gui  ou  la  baume  ,  on  capelle  la  poulie  de  balançais 
après  avoir  capelé  le  marche  pied  ,  si  le  gui  projeté  en  dehors  du 
couronnement  ;  on  passe  la  balancine  du  gui  à  laquelle  on  met 
un  ga: de-corps  ,  si  la  baume  est  longue  ;  on  aiguillette  la  poulie  d'écoute 
et  on  épisse  ou  frappe  les  pantoires  de  retenue  en  plaçant  la  corne  sur 
son  encornage  ,  et  le  bout  qui  est  à  racage  et  eu  croissant  se 
fixe  autour  du  mât ,  et ,  si  elle  est  à  crochet ,  elle  se  fixe  dans  son 
femelot   ou  piton. 

Quand  le  bâtiment  a  toutes  ses  vergues  gréées  ,  il  ne*reste  plus  , 
pour  compléter  son  gréement ,  qu'à  enverguer  les  voiles  et  les  garnir 
de  leurs   différentes  manœuvres. 

On  commence  par  enverguer  la  misaine  ;  les  rabans  de  faix  et 
les  rabans  de  pointures  étant  frappés ,  on  étend  la  voile  en  travers  sur 
le  gaillard  d'avant  ;  on  frappe  les  poulies  de  pointes ,  d'écoutes  et 
d'amures  sur  les  peints  ;  ou  passe  les  écoutes  et  les  amures  ;  on 
passe  ensuite  les  cargues-points ,  eargues -boulines,  cargues-fonds  et 
fausses- eargues  ;  par  le  moyen  de  cartaheux  passés  au  bout  de  la 
vergue,  vous  hissez  la  voile  en  vergue,  vous  passez  les  rabans  de 
pointures,  en  tendant  bien  la  têtière  de  la  voile;  vous  enverguez 
la  voile  au  moyen  de  ses  rabans  de  faix  ;  et  après  avoir  frappé  les 
rabans  de  ferlage  ,  vous   serrez  la  misaine. 

Pour  la  grande  voile  ,  on  s'y   prend  comme  pour  la  misaine. 

Pour  enverguer  l'artimon  ,  on  amène  la  corne ,  soit  qu'on  passe  ou  non 
les  rabans  d'empointure ,  les  rabans  de  faix  ;  on  passe  les  bagues  ou 
cercles  à  la  ralingue  du.màt;  on  passe  et  frappe  la  poulie  ou  palan 
d'écoute  ,  celle  d'amure  ,  les  eargues  et  fausses-cargues  d'en-dedans 
et  den-dehors  ,  et  vous"  mettez  la  corne  en  place  pour  voir  si  ta 
voile  est  bien  enverguée. 

Pour  enverguer  eu  plutôt  gréer  ou  garnir  le  grand  foc,  on  passe 
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et  haie  le  foc  au  bout  du  bâton  ;  on  passe  et  frappe  les  bagues  du 
foc  ;  on  frappe  le  rocambeau  à  la  drisse  ;  on  passe  le  haie-bas  et  les 
drisses;  on  frappe  les  écoutes  et  amures  ;  on  hisse  ensuite  le  foc 
pour  voir  s'il  est  bien  garni  et  s'il  établit  bien. 

Pour  enverguer  le  petit  hunier ,  on  envoie  ou  hisse  le  hunier  dans 
la  hune  de  misaine  ,  en  mettant  la  têtière  en  dessus  ;  on  frappe  les 
poulies  de  points  ,  d'écoutes  et  de  cargues-points  ;  on  passe  et  frappe 
les  cargues- boulines ,  cargues-fonds  et  les  pendeurs  de  palanquins  ; 
on  passe  les  rabans  de  pointures  ,  les  garcettes  de  ris ,  si  elles  ne 
le  sont  pas  ;  on  hisse  le  hunier  à  la  vergue  au  moyen  de  ses  pa- 
lanquins et  cargues  ;  on  l'envergue  au  moyen  de  ses  rabans  de  poin- 
tures en  tendant  bien  la  têtière,  et  des  rabans  de  faix;  on  place  les 
rabans  de  ferlage;  on  frappe  les  boulines  ,  passe  les  cargues  et  écoutes  ; 
et  en  général ,  avant  de  serrer  le  hunier ,  on  le  borde  et  on  le  hisse 
pour  voir  s'il  établit  bien. 

Le    grand  hunier  et  le   perroquet   de    fougue  s'enverguent  de  la 
même   manière.  * 

Pour  le  petit  perroquet ,  on  l'envergue  soit  des  barres  du  petit 
perroquet ,  ou  plus  souvent  sur  le  pont  ;  on  passe  les  rabans  de 
pointures ,  les  rabans  de  faix ,  et  on  serre  le  perroquet  en  laissant 
ia  patte  de  bouline  et  les  points  dégagés;  si  on  l'a  enverguée  sur 
îe  pont ,  on  la  hisse  en  croix  et  on  frappe  les  écoutes ,  les  cargues- 
points  et  les  boulines.  Le  grand  perroquet  et  la  perruche  sont  en- 
vergués  de  la  même  manière.  Les  cacatois  s'enverguent  sur  le  pont 
et  s'envoient  en  haut  tout  envergués  ;  il  n'y  a  plus  qu'à  frapper  les 
écoutes,  les  cargues,  s'il  y  en  a ,  les  boulines  et  capeler  les  bras. 
Pour  la  voile  du  grand  étai  ou  pouillouse ,  on  épisse  ou  aiguillette  la 
draille  autour  du  grand  mât;  on  passe  les  bagues  ,  la  drisse  et  on  frappe 
le  haie-bas  ou  cale-bas  ;  on  aiguillette  le  point  d'amure  et  passe  les 
cargues  ;  on  frappe  les  écoutes  suivant  qu'elles  sont  doubles  ou  simples  , 
ou  à  pendeurs  ;  on  la  hisse  ensuite  pour  voir  si  on  n'a  pas  oublié 
quelques  bagues  ;  mais  avant  on  roldit  et  tient  sa  draille. 

Pour  le  foc  d'artimon  ,  on  épisse  la  draille  autour  du  mât  d'ar- 
timon ;  on  passe  les  bagues  et  on  roidit  la  draille  ;  on  passe  les 
drisses ,  les  cale-bas  et  cargues  ;  on  frappe  ou  passe  les  écoutes  , 
et  on  3e  hisse  pour  voir  comment  il  établit. 
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Pour  envergner  la  grande  voile  d'étai  d'hune,  on  passe  les  bagnes 
dans  le  faux-étai  du  grand  niât  d'hune  et  on  frappe  les  bagues  à  la 
•\oile;  on  passe  les  drisses ,  cale-bas  et  eargues;  on  frappe  l'amure  et 
les  écoutes.  Pour  la  fausse  ou  contre-voile  d'étai  ,  on  passe  les  bagues 
s;ir  la  draille  et  on  la  roidit  ou  tient  de  la  hune  de  misaine;  on 
frappe  les  eargues  à  la  voile  d'étai ,  ensuite  on  passe  et  frappe  la 
drisse  ,  le  haie-bas  ,  les  eargues  ,  le  lève-nez  ou  haie-haut  ,  l'amure 
et  l'écoute  ;  on  la  hisse  après  pour  s'assurer  qu'elle  est  bien  dis- 
posée. Quant  à  la  voile  d'étai  de  perroquet ,  on  passe  les  bagues  dans 
étai  et  on  le  ride  après  ;  on  frappe  les  bagues,  sur  la  têtière  de  la 
voile  ,  des  barres  du  petit  perroquet  ;  on  passe  la  drisse  ,  le  haie-bas  , 
on  frappe  l'amure  et  les  écoutes. 

Le  diablotin  se  garnit  sur  l'étai  de  perroquet  de  fougue  de  la 
même  manière.  11  en  est  de  même  de  la  voile  d'étai  de  perruche  , 
dont  les  bagues  s'établissent  sur  l'étai  de  perruche.  Tour  enverguer 
la  civadière  ,  on  frappe  les  poulies  d'écoutes  et  de  cargues-points  sur 
les  points  de  la  voile;  on  passe  les  cargues-points ,  les  cargues-fonds 
et  les  écoutes  ;  on  envoie  la  voile  sur  sa  vergue  et  on  l'envergue  au 
moyen  des  rabans  de  pointures  et  de  faix;  on  place  les  rabans  de 
ferlage ,  et ,  avant  de  serrer  la  voile ,  on  l'appareille  pour  voir 
comment  elle  établit. 

Pour  enverguer  la  contre-civadière ,  on  s'y  prend  de  la  même 
manière  que  pour  la   civadière. 

Pour  enverguer  une  brigantine  ,  on  frappe  les  drisses  d'en-dedans 
et  du  centre  à  la  têtière  de  la  voile  ;  la  partie  supérieure  ,  ou  le  pic  , 
s'envergue  a  la  vergue  de  brigantine  qui ,  chez  les  anglais ,  remplace  nos 
drisses  d'en-dehors  ;  on  frappe  dessus  la  drisse  d'en-dehors  ;  on  passe  et 
happe  les  haie-bas ,  les  points  d'écoute  et  d'amure  ;  on  fait  la 
pointure  du   mat. 

Les  bonnettes  basses  s'enverguent  et  se  gréent  comme  il  suit  :  on  en- 
vergue  la  têtière  de  la  bonnette  avec  des  commandes  ou  du  bitord  ;  ou 
passe  et  frappe  les  drisses  d'en-dedans  et  d'en-dehors  ;  on  frappe  les 
; ■  mures  ,  haie  à  bord  et  les  pattes  d'oie  sur  la  vergue  inférieure  ,  et  sur 
laquelle  le  bas  de  la  voile  n'est  enverguée  que  sur  toute  la  partie 
qui  est  en  dehors   du  vaisseau, 

Les  bonnettes   d'îyiue  et  de  rerroquet   s'euverguent  de  la  même 
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manière  ;  elles  se  hissent  seulement  par  une  seule  drisse  qui  est  frappée 
au  bout  de  la  vergue  d'hune  ;  elles  s'amurent  sur  le  bout  du  bout- 
dehors  de  bonnette  de  la  vergue  inférieure  ,  qui  est  poussé  à  cet 
effet;  elles  se  bordent  de  la  hune.  Les  anglais  mettent  souvent  des 
boulines  à  leurs  bonnettes ,  et  ils  en  portent  sous  le  vent ,  au 
plus  près  et    sur  le  petit  largue. 

C'est  la  manière  actuelle  de  gréer  les  vaisseaux  dans  la  marine 
d'Espagne  et  celle  d'Angleterre;  elle  diffère  peu  de  la  nôtre,  et  la 
manière  d'opérer  est  à  peu  près   la  même. 

On  fixe,  en  général,  les  proportions  des  amarres  et  manœuvres 
des  vaisseaux ,  de  quelque  espèce  et  rang  qu'ils  soient ,  sur  leur  m?ître- 
bau ,  que  l'on  réduit  en  brasses  ou  en  pouces ,  c'est-à-dire  en 
3,624  mil.  ,  ou  0,027  mil.  ,  suivant  les  différens  cas.  Cette  base  est 
usitée  par  les  trois  premières  nations  maritimes  ;  et  comme  elle  m'a 
paru  la  plus  simple  ,  je  vais  la  donner  dans  les  proportions  d.i 
gréement  :  ce  qui  va  suivre  est  applicable  à  toute  espèce  de  bâtiment. 

Proportions    du    Gréement   dans  la   Marine 
Espagnole. 

Elles  diffèrent  très-peu  de  celles  en  usage  dans  nos  ateliers  de 
garniture  et  salle  de  coupe  ;  dans  les  ports  de  commerce  lels  que 
Bordeaux,  Marseille,  Nantes,  Saint-Malo,  c'est  la  seule   en  usage. 

Amarres. 

La  moitié  du  bau  d'un  vaisseau  ,  étant  réduite  en  pouces  ,  donne  la 
grosseur  du  maître  cable  ;  les  autres  cables  vont  en  diminuant 
chacun  d'un  pouce  ;  le  cable  d'affourche  a  les  deux  tiers  du 
maître  cable  ;    le  plus  gros  grelin  a  la  moitié  du  maître  cable. 

Les  aussièies  ont  la  même  grosseur  que  les  haubans  ;  les  orins 
ont  en  grosseur  le  tiers  de  leur  cable;  les  tourne  -  vires  ont 
pour  grosseur  la  moitié  du  maître  cable,  et  pour  longueur  deux  fois 
la  qudle  du  vaisseau  ;  les  garans  de  capon  ont  en  grosseur  un  cin- 
quième du  maître  cable,  el  en  longueur  cinq  sixièmes  du  bau  réduit 
en    brasses    ou   1,624  mil. 

Les  eablols  pour  grappin  de  chaloupes  ont  en  grosseur  un  cin- 
quième! du  maître  cable,  cl   pour    longueur    un  bau   un   septième 
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réduits  en  brasses  ;  les  cablots  de  canots  ont  pour  grosseur  un  sixième 
du  maître  cable  ,  et  pour  longueur  un  bau  un  septième  réduits  en 
brasses  ;  la  remorque  de  la  cbaloupe  a  en  grosseur  un  cinquième 
du  cable ,  et  en  longueur  un  bau   un  septième  réduits  en  brasses. 

Les  lignes  de  sonde  ont  1 20  brasses  de  longueur,  et  un  pouce,  ou 
0,027  mil.  à  o,o34  mil.  de  grosseur  ;  les  palans  de  bout  de  vergue  ont  en 
grosseur  depuis  o,o54  mil.  jusqu'à  0,108  mil.  ;  leur  longueur  a  un  bau 
et  demi  réduits  en  brasses  ;  les  palansjde  dimanche  ou  à  fouet  ont 
pour  grosseur  un  treizième  du  bau  réduit  en  0,027  m^'  >  et  pour 
longueur  les  deux  tiers  du  bau  réduits  en  brasses  ;  les  palans  de  minots 
ont  en  grosseur  depuis  o,o54  jusqu'à  0,108  mil. ,  selon  la  pesanteur  des 
ancres  ,  et  leur  longueur  a  un  bau  trois  cinquièmes  réduits  en  brasses. 

Le  franc-funin  a  en  grosseur  0,189  mil. ,  et  pour  longueur  1  i3,66i 
mil.  ;  la  traverse  pour  le  franc-f'unin  a  o,o54  nul.  de  plus  que  le 
franc-funin  :  l'un  des  bouts  s'amarre  sous  les  barres  du  grand  mât, 
l'autre  sous  celles  du  mât   de  misaine. 

La  sauve-garde  du  gouvernail  a  en  grosseur  un  sixième  du  bau 
réduit  en  0,027  ^d.  ,  et  en  longueur  un  cinquième  du  bau 
réduit    en  brasses. 

La  ceinture  ou  garde-corps  autour  du  vaisseau  a  en  grosseur  0,08 1 
mil.   ou   0,108  mil. 

Les  deux  grandes  bosses  pour  les  ancres  ont  en  grosseur  la 
moitié  du  maître  cable  ;  les  serre-bosses  ont  en  grosseur  les  deux 
tiers  des  grandes  bosses  ;  les  bosses  de  capon  ont  pour  grosseur 
un  septième  du  bau  réduit  en  0,027  mil.  ;  leur  longueur  a  un  quart 
du  bau  réduit  en  brasses;  les  bosses  de  bout  et  bosses  à  deux  têtes 
ont  en  grosseur  un   huitième  du    bau  réduit  en  0,027  mil. 

Les  palans  de  canon  ont  en  grosseur  la  moitié  du  diamètre  de 
leur  brague  ;  les  bragues  de  canon  ont  en  longueur  ou  cir- 
conférence le  diamètre  de  la  bouche  du  canon,  et  pour  longueur 
deux  fois  et  demie  celle  du  canon. 

Les  aiguillettes  des  canons  ont  en  grosseur  la  moitié  du  diamètre 
depuis  0,041  mil.  jusqu'à  16,240  mil.;  pour  les  estropes  d'affûts  il 
faut  autant  de  brasses  qu'il  y  a  d'affûts  ;  leur  grosseur  a  depuis 
o,o54  mil.  jusqu'à  0,108  mil.  Les  palanquins  de  sabord  ont  en 
grosseur  un  vingtième  du  bau  réduit  eu  0,027  uiil. ,  et  pour  longueur 
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un  quart  du  bau  réduit  en  brasses  ;  les  itagues  ou  tirans  des  sabords 
ont  en  grosseur  Un  quatorzième  du  bau  réduit  en  0,027  mil.  et  leur 
longueur  est  un  huitième  du  bau  re'duit  en  brasses  ;  les  rabans  de 
sabords  ont  pour  grosseur  un  vingtième  du  bau  réduit  en  0,027  mil., 
et  pour  longueur  un  huitième  réduit  en  brasses  ;  pour  estropes  de  poulies 
on  emploie  des  cordages  depuis  0,027  mil.  jusqu'à  0,200  mil. ,  et  pour 
longueur  un  bau  trois-cinquièmes  réduits  en   0,027    mil. 

Proportions  des  Manœuvres  du  Mât  d  Artimon. 

Les  haubans  d'artimon  ont  pour  grosseur  le  dixième  du- bau  réduit 
en  0,027  mu*  et  pour  longueur,  un  quart  du  bau  réduit  en  brasses. 

L'étai  a  la  même  grosseur  que  celui  du  grand  hunier,  et  sa  longueur 
les  sept  vingtièmes   du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  rides  des  haubans  et  de  Tétai  ont  pour  grosseur  un  demi- 
pouce  ou  0,014  mil.  de  moins  que  la  grosseur  de  l'étai,  et  en 
longueur  un  septième  du  bau  réduit  en  brasses. 

Les  bâtards  de  racage  ont  0,007  mu-  de  plus  que  la  grosseur  des 
rides ,  et  pour  longueur  un  huitième  du  bau  réduit  en  brasses. 

La  drosse  a  la  même  grosseur  que  les  cargues-fonds  du  petit  hunier  ; 
sa  longueur  a  les  trois-quarts  du  bau  réduits  en  brasses. 

La  drisse  une  fois  et  demie  la  grosseur  de  la  drosse  ,  et  sa  longueur 
a  un  bau  trois  dixièmes  réduits  en  brasses. 

L'écoute  a  la  même  grosseur  que  le  grand  bras  ;  sa  longueur  a  les 
quatre  cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  cargues  ont  la  même  grosseur  que  les  cargues-fonds  du  petit 
hunier  ;  leur  longueur  a  les  trois  dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

L'ourse  ,  quand  on  en  porte  ,  a  en  grosseur  un  quart  de  pouce  ,  ou 
0,007  mil.  de  moins  que  l'écoute  d'artimon ,  et  pour  longueur  un 
cinquième  du  bau  réduit  en  brasses. 

Les  palanquins  ont  la  même  grosseur  que  les  cargues-fonds  du 
petit  hunier,  et  leur  longueur  a  les  trois  quarts  du  bau  réduits 
en  brasses. 

L'itague    des  palanquins  a  0,027    m^-   de  PU1S   T16  le  Palanclum 

en  grosseur  ;  sa  longueur  a  les  trois  dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Le   pahn  d'amure  a  0,007   «$<    de    plus    que    h?   palanquin  en 
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grosseur,  et  pour  longueur  un  douzième  du  bau  réduit  en  brasses. 

Le  martinet  a  pour  grosseur  un  quart  de  pouce  de  plus  que  le 
palan  d'amure ,  et  pour  longueur  les  quatre  cinquièmes  du  bau  en 
brasses  ;  la  patte  d  oie  est  de  qarantenier. 

Le  penteur  ou  pantoire  de  palan  a  en  grosseur  un  septième 
du  bau  réduit  en  pouces  ;  sa  longueur  a  un  quart  du  bau  réduit  en 
pieds. 

Manœuvres  de  la  Vergue  barrée  et  de  fougue. 

L'itague  a  en  grosseur  0,024  mil.  de  moins  que  les  haubans 
d'artimon. 

Les  bras  ont  en  grosseur  la  moitié  de  l'itague  ;  leur  longueur  a 
les  neuf  vingtièmes  du  bau  réduits  en  brasses.  Par  itague  on  entend 
la  suspente. 

Les  balancines  ont  la  même  grosseur  que  les  bras  •,  leur  longueur 
a   les  onze  vingtièmes   du   bau  réduits  en  brasses. 

L'itague  de  palan  a  en  grosseur  un  douzième  du  bau  en  0,027 
mil.  j  leur  longueur  a  les  trois  dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Manœuvres  du  Perroquet  de  fougue. 

Les  haubans  ont  la  même  grosseur  que  ceux  du  grand  perro- 
quet *,  leur  longueur  a  les  trois  quarts  du  bau  réduits   en  pieds. 

Les  galhaubans  ont  la  même  grosseur  que  les  haubans  ;  leur  lon- 
gueur a  un  bau   trois  quarts  réduits  en  pieds. 

La  suspente  ou  montagne  de  l^1  vergue  sèche  ou  barrée  a  en 
grosseur  un  neuvième  du.  bau  réduit  en  pouces  ;  sa  longueur  a  un  sixième 
du  bau  réduit  en  brasses, 

L  etaj  a  la  même  grosseur  que  les  haubans  ,  et  ses  branches  sont  en 
quarantenier  ;  sa  longueur  a  un  tiers  du  bau  réduit  en  brasses. 

L'itague  a  la  même  grosseur  que  les  haubans  ;  sa  longueur  a  les 
trois    quarts  du  bau  réduits  en  pieds. 

La  drisse  a  la  même  grosseur  que  celle  du  grand  perroquet;  sa 
longueur  a  la  moitié  du  bau  réduite  en  brasses. 

Les  bras  ont  la  même  grosseur  que  la  drisse  ;  laur  longueur  a 
:?.  moitié  du  bau  réduite  en  brasses. 
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Les  balancines  ont  la  même  grosseur  que  les  bras,  à  0,007  m'*» 
de  moins  ;  leur  longueur  a   la  moitié  du   bau  réduite  en  brasses. 

Les  cargues-points  et  eargues-fonds  ont  la  même  grosseur  que  les 
bras  ;    leur  longueur  a  la  moitié    du   bau   réduite    en  brasses. 

Les  boulines  et  les  palanquins,  si  on  en  met  ,  ont  la  même  gros- 
seur et  la   même  longueur  que  les  balancines. 

Le  bâtard  de  racage  a  en  grosseur  0,027  mil.de  plus  que  les  bras; 
leur  longueur  a  un  douzième  du   bau  réduit   en   brasses. 

Les  gambes  de  hune  ont  la  même  grosseur  que  les  bras  de  per- 
roquet de  fougue;  leur  longueur  a  un  vingtième  du  bau  réduit  en 
brasses. 

Les  rides  des  haubans  et  galhaubans  ont  la  même  grosseur  que  les 
bras  de  perroquet  de  fougue  ;  leur  longueur  a  un  demi-bau  réduit 
en  brasses. 

Les  écoutes  ont  en  grosseur  les  deux  tiers  de  celles  d'artimon ,  ou 
de  celle  de  Pétai ,  si  l'artimon  a  un  palan  pour  écoute  ;  leur  lon- 
gueur est ,  pour  chaque  ,  de  deux  cinquièmes  du  bau  réduits  en 
brasses. 

Les  pantoires  des  bras  ont  en  grosseur  un  quart  du  bau  ;  leur 
longueur  a  un  cinquième  du  bau  réduit  en  pieds. 

L'araignée  du  mât  d'artimon  a  un  pouce  ou  0,027  ou  o,o34  mil. 
de  grosseur ,  et  pour  longueur  les  deux  tiers  du  bau  réduits  en 
brasses.  Quant  au  gréeraent  du  mât  de  perruche  ,  il  n'y  a  pas  de 
proportions  générales  pour  ce  mât  ni  pour  ceux  de  cacatois  ;  le 
maître  de  la  garniture  lui  donne  les  dimensions  qu'il  juge  conve- 
nables :  il  en  est  de  même  du  gnî-^ment  des  mâts  et  des  vergues  ainsi 
que  des  voiles  de  cacatois  auxquels  on  donne  plus  ou  moins  de  grosseur 
et  de  longueur,  suivant  les  mats. 

Manœuvres  du  Grand  Mât. 

Le  grand  étai  a  pour  grosseur  les  deux  tiers  du  maître  cable; 
sa  longueur ,  avec  son  collier ,  a  celle  du  grand  mât  ,  qui  répond 
à  un  demi-bau  réduit  en  brasses. 

Les  grands  haubans  ont  en  grosseur  la  moitié  du  grand  étai  ,  plus 
0,0^4  mil.,  ouïes  deux  cinquièmes  du  maître  cable;  la  longueur  du 
premier  a  les  deux  tiers  du  second  et  un  pied  ou  o,3aS  mil.  déplus; 
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le  troisième  a  0,^22  mil.  de  plus  que  le  second  ;  ainsi  de  suite,  on 
leur  donne  aussi  le  tiers  du  bau  réduit  en  brasses ,  ce  qui  revient 
au  même. 

Les  rides  des  grands  haubans  ont  h  moitié  de  leurs  haubans  ;  leur 
longueur  a  la  moitié  du  hauban  ou  un  tiers  du  mât. 

On  suppose  les  haubans  aboutissant  à  leurs  porte-haubans  au-dessus 
de  la  seconde  ou  de  la  troisième  batterie  ;  car,  s'ils  sont  au-dessous, 
on  leur  donne  pour  longueur  les  trois  quarts  du  mât  ou  les  trois 
huitièmes  du  bau  en  brasses.  La  grande  suspente  ,  lorsqu'on  eu 
met  ,  a  en  longueur  et  en  grosseur  un  sixième  de  plus  que  les 
grandes  boulines;  sa  longueur  a  les  sept  quarts  du  mât,  ou  un  hui- 
tième du   bau  réduit  en  brasses. 

Chaque  grande  drisse  a  en  grosseur  les  deux  tiers  de  l'itague  ;  sa 
lougueur  a  quatre  fois  et  demie  celle  du  mât,  ou  deux  baux  et 
quart  réduits  en  brasses ,  pour  les  gros  vaisseaux  ;  et ,  pour  les 
petits  bâtimeus ,  cinq  fois  la  longueur  du  màt. 

Les  grandes  écoutes  ont  en  grosseur  un  sixième  de  "moins  que  les 
grands  haubans  ;  leur  longueur  a  deux  fois  et  deux  tiers  la  lon- 
gueur de  la  vergue ,  ou  cinq  baux  deux  tiers  réduits  en    pieds. 

Les  grands  bras  ont  pour  grosseur  la  moitié  des  grands  haubans  ; 
leur  longueur  a  deux  fois  et  demie  la  longueur  de  la  vergue ,  où 
«inq  baux  trois  quarts  réduits  en  pieds. 

Les  dormans  des  bras  ou  pantoires  ont  0,027  m^-  de  Pms  eB 
grosseur  que  les  bras  ;  leur  longueur  a  un  quart  de  la  vergue. 

Les  cargues  -  points  ont  en  grosseur  la  moitié  des  haubans  ;  leur 
longueur  a  trois  fois  celle  des  haubans. 

Les  cargues-fonds  ont  0,007  mu*-  de  moins  en  grosseur  que  les  car- 
gues-points;  leur  longueur  a  deux  fois  celle  des  grands  haubans. 

Les  cargnes-boulines  ont  0,007  m^-  de  moins  en  grosseur  queles  car- 
gues-fonds ;  leur  longueur  est   double  de  celle  des  grands  haubans. 

Les  fausses-cargues  ont  les  mêmes  dimensions  en  longueur  et  en 
grosseur  ;la  grande  amure  a  la  même  grosseur  que  les  grandes  écoutes  ; 
sa  longueur  a  le  double  de  celle  de  la  grande  vergue.  Si  elles  sont 
simples,  elles  ont  la  même  grosseur  que  le*  haubans;  leur  longueur 
est  celle  de  la  vergue. 
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Les  palans  d'amure  ont  la  même  grosseur  que  les  cargues-fonds  "; 
leur  longueur  a  la  moitié  du  bau  réduite  en  brasses.  Le  palan  d'étai  a 
un  demi-pouce  ou  0,014  mil.  de  plus  en  grosseur  que  le  palan  d'a- 
mure ;  leur  longueur  a  un  bau  un  tiers  réduits  en  brasses. 

La  suspente  du  palan  d'étai  a  en  grosseur  le  double  du  garant  de 
palan  ,  et  en  longueur  les  deux  dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Le  bredindin  a  0,027  mil.  de  moins  que  le  palan  d^tai  pour 
grosseur,  et  pour  longueur  un  bau  un  tiers  réduits  en  brasses. 

Le  grand  palan  a  la  même  grosseur  que  le  palan  d'amure  ;  sa  lon- 
gueur a  les  treize  dixièmes  du  bau  réduits  en   brasses. 

L'itague  du  grand  palan  a  en  grosseur  0,014  mil.  de  plus  que  le 
grand  palan  ;  sa  longueur  a  les  deux  cinquièmes  du  bau  réduits  en 
brasses. 

Les  caliornes  ont  en  grosseur  la  moitié  des  grands  haubans  ;  leur 
longueur  a  un  bau  un  quart  réduits   en  brasses. 

Les  gainbes  de  hune  ont  la  même  grosseur  que  le  grand  palan  ; 
leur  longueur  a  un  dixième  du  bau  réduit  en  brasses.  Chaque  car- 
gue-bas  et  cargue-haut  a  0,027  mil.  de  moins  que  le  palan  d'amure 
en  grosseur  ;  leur  longueur  a  les  sept  dixièmes  du  bau  réduits  en 
brasses. 

Les  bâtards  de  racage  ont  un  pouce  ou  0,027  mil*  de  Pms  en  grosser 
que  le  grand  palan  ;  leur  longueur  a  les  trois  quarts  du  bau  réduits 
en  brasses. 

Les  pantoires  ou  pendeurs  de  grande  caliorne  ont  la  même  grosseur 
que  les  haubans  ;  leur  longueur  a  les  trois  quarts  du  bau  réduits 
en  pieds. 

Les  pendeurs  des  grandes  candelettes  ont  la  même  grosseur  ;  leur 
longueur  a  les  cinq  douzièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  rides  du  grand  étai  ont  en  grossseur  la  moitié  des  grands  haubans  ; 
leur  longueur  a  le  tiers  du  bau  réduit  en  pieds. 

Les  marchepieds  de  grande  vergue  ont  la  même  grosseur  que  les 
bras  ;  leur  longueur  a  deux  baux  et  demi  réduits  en  pieds.  Les 
pattes  de  boulines  ont  la  même  grosseur  que  les  bras;  leur  longueur 
a  les  trois  quarts  du   bau  réduits  en  pieds. 

Le  faux-étai  a  pour  grosseur  la  moitié  du  grand  étai  ;  sa  longueur 
a  deux  baux,  çt  demi  réduits  en  pieds. 
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Les  guis  de  palans  d'étai  ont  de  0,027  à  0,081  mil,  de  grosseur; 
leur  longueur  a  deux  baux  et  demi  en  brasses. 

L'araignée  du  grand  mât  a  en  lougueur  un  bau  un  cinquième 
re'duits  en  brasses;  sa  grosseur  a  environ  o,o34mil  ;  les  chaînes  d'hau- 
bans ont  pour  grosseur  la  moitié  des  haubans  ;  les  enïléchures  sont 
de  double  quarantenier  ,  dont  la  longueur  est  déterminée. 

Manœuvres  du  Grand  Hunier. 

Les  haubans  d'hune  ont  pour  grosseur  la  moitié  des  grands  haubans  ; 
leur  longueur  a  les  trois  dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

L'étai  a  en  grosseur  un  sixième  de  plus  que  les  haubans  d'hune; 
sa  longueur  a  les  sept   dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  galhaubans  ont  la  même  grosseur  que  les  haubans  ;  leur  lon- 
gueur a  les  trois  cinquièmes  du  bau  réduits   en  brasses. 

Les  rides  des  haubans  et  galhaubans  ont  un  quart  de  pouce,  ou 
0,007  mil.  de  moins  que  les  bras,  pour  grosseur;  lenr  longueur 
a  un  huitième  du   bau  réduit  en  brasses. 

Les  candelettes  ont  la  même  grosseur  que  les  garans  de  bredin- 
dins  ;  leur  longueur  a  les  quatre  cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  palans  d'étai  ont  la  même  grosseur  que  les  grands  palans; 
leur  longueur  a  un  cinquième  du  bau  réduit  en  brasses. 

La  guinderesse  du  grand  mât  d'hune  a  la  même  grosseur  que  les1 
grands  haubans  ;  sa  longueur  a  un  bau  trois  quarts  réduits  en  brasses. 

L'itague  du  grand  hunier  a  la  même  grosseur  que  l'étai  ;  sa  lon- 
gueur a  les  trois  cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses ,  si  elle  es£ 
double  ,  et  si  elle  est  simple ,  les  trois  dixièmes  ;  la  drisse  a  les  deux 
tiers  de  son  itague  en  grosseur  ;   sa  longueur  a  un  bau  deux  tiers. 

La  fausse  itague  a  0,007  m^-  de  moins  que  l'itague  en  grosseur,  et 
la  même  longueur  qu'elle. 

Les  écoutes  en  queues  de  rat  ont  en  grosseur  0,014  mil.  de  moins 
que  les  grandes  écoutes  ;  leur  longueur  a  les  cinq  sixièmes  du  bau 
réduits  en  brasses. 

Les  bras  du  grand  hunier  ont  les  trois  quarts  des  grands  bras 
en  grosseur  ;  leur  longueur  est  d'un  bau  réduit  en  brasses. 

Les  dormans  des  bras  ont  en  grosseur  0,020  mil.  de  plu§  que  les 
bras;  leur  longueur  a  le  tiers  du  bau  en  pieds. 
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Les  balancines  ont  la  même  grosseur  que  les  bras  •,  leur  longueur 
a  un   bau  un   dixième  réduits    en  brasses. 

Les  boulines  ont  en  grosseur  0,007  mil.  ae  moins  que  les  bras; 
leur  longueur  a  les  deux  tiers  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  cargues-points  ont  la  même  grosseur  que  les  bras  ;  leur  lon- 
gueur a   un  demi-bau  réduit   en  brasses. 

Les  cargu es-boulines  et  les  cargues-fonds  ont  0,007  mil.  ae  moins 
que  les  cargues-points  ;  la  longueur  des  premières  a  un  tiers  du 
bau  réduit  en  brasses  ;  et  celle  des  cargues-fonds  la  moitié  du  bau 
réduite  en  brasses. 

Les  palanquins  ont  la  même  grosseur  que  les  cargues-points  ;  leur 
longueur  a  les  quatre  cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

L'itague  des  palanquins  a  la  même  grosseur  que  les  cargues-points 
sa  longueur  a  les  deux  tiers  de  la  vergue  réduits   en  pieds. 

Le  bâtard  de  racage  a  en  grosseur  0,007  mil.  de  moins  que  les  bras 
du  grand  hunier  ;  sa  longueur  a  les  deux  tiers  du  bau  réduits  en  pieds. 

Les  pantoires  de  candelettes  ont  la  même  grosseur  que  les  haubans  ; 
leur  longueur  a  un  cinquième  du  bau  réduit  en  brasses. 

Les  pattes  de  boulines  ont  en  grosseur  un  quatorzième  du  bau 
réduit  en  0,027  mil.  ;  leur  longueur  a  les  trois  dixièmes  du  bau  ré- 
duits en  brasses. 

Manœuvres   du   Grand  Perroquet. 

'  Les  haubans  de  perroquet  ont  en  grosseur  la  moitié  de  ceux  du 
grand  hunier,  plus  0,014  mil.  ;  leur  longueur  a  un  huitième  du  bau 
réduit  en  brasses. 

frétai  a  en  grosseur  un  sixième  de  plus  que  les  haubans ,  ou  la 
moitié  de  l'étai  du  grand  hunier  ;  sa  longueur  a  les  trois  cinquièmes 
du  bau  réduits  en  brasses  ;  les  galhaubans  ont  la  même  grosseur  que 
les  haubans  ;  leur  longueur  a  les  quatre  cinquièmes  du  bau  réduits 
en  brasses. 

Les  bras  ont  les  deux  tiers  de  ceux  du  grand  hunier  ;  leur  lon- 
gueur a  les  neuf  dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  boulines  ont  0,027  mil.  de  moins  que  les  bras  ;  leur  longueur 
a  les  quatre  cinquièmes  du  bau  réduits  ea  brasses. 

Les  balancines 
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Les  balaneines"  ont  la  même  grosseur  que  les  bras  ;  leur  longueur 
a  les  quatre  cinquièmes  du   bau  réduits   en  brasses. 

La  drisse  a  en  grosseur  la  moitié'  de  celle  du  hunier;  sa  longueur 
a  les  neuf  dixièmes  du  bau  réduits   en  brasses. 

L'itague  du  grand  perroquet  a  la  même  grosseur  que  l'e'tai  ;  sa  lon- 
gueur a  un  builième  du  bau  réduit   en  brasses. 

Les  cargues  -  points  et  les  cargues  -  fonds  ont  en  grosseur  0,007 
mil.  de  moins  que  la  drisse  ;  leur  longueur  a  les  quatre  cinquièmes  du 
bau  réduits  en  brasses. 

Les  rides  des  baubans  ,  galhaubans  et  étais  ont  la  même  grosseur  que 
les  eargues-points;  leur  longueur  a  un  vingtième  du  bau  réduit  en 
brasses.  Le  bâtard  de  racage  a  la  même  grosseur  que  les  baubans  ;  sa 
longueur  a  un  dixième  du  bau  réduit  en  brasses. 

Manœuvres  du  Mât  de  Misaine. 

L'e'tai  a  en  grosseur  les  cinq  sixièmes  du  grand  étai  :  pour  longueur , 
les  neuf  vingtièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  haubans  ont  la  moitié  de  l'étai  pour  grosseur,  plus  0,014 
mil.  ;  leur  longueur  a  un  tiers  du   ban  réduit  en  brasses. 

Les  rides  des  haubans  et  de  Tétai  ont  la  moitié  de  leur  hauban 
pour  grosseur  ;  leur  longueur  a  la  moitié  du   hauban. 

La  suspente  de  misaine  a  un  sixième  de  plus  que  les  boulines  de 
misaine  en  grosseur  ;  sa  longueur  a  un  bau  réduit  en  pieds. 

La'drisse  de  misaine  a  en  grosseur  les  deux  tiers  des  haubans  ; 
sa  longueur  a  un  bau  quatre  cinquièmes   réduits  en  brasses. 

Les  écoutes  ou  amures  ont  les  trois  quarts  de  la  grosseur  des 
haubans,  si  elles  sont  doubles  :  si  l'amure  est  simple,  elle  a  la  même 
grosseur  que  les  haubans;  leur  longueur,  dans  le  premier  cas ,  a  un 
bau  réduit  en  brasses  ;  dans  le  second  ,  les  trois  cinquièmes. 

Les  bras  et  faux-bras  de  misaine  ont  la  moitié  des  haubans  pour 
grosseur;  leur  longueur  aies  neuf  dixièmes  du  bau  rédn'ts  en  brasses. 

Les  dormans  de  bras  ont  en  grosseur  0,027  mil.  de  plus  que  les 
bras  ,  et  en  longueur  un  quart  de  la  vergue  ,  ou  un  dixième  du 
bau  réduit  en  brasses. 

Les  balaneines  ont  la  même  grosseur  que  les  bras;  leur  longueur 
a    un   bau  réduit   en  brasses.   Les  boulines  ont  0,007  m^-  de  plus 
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que   ]<>s  bras ,  et  trois  cinquièmes  du    bau  pour    leur  longueur  ré- 
duits en  brasses. 

Les  targues-points  ont  la  même  grosseur  que  les  bras ,  et  leur 
longueur  a  les  neuf  dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses  ;  les  cargues- 
fonds  ont  0,007  mil.  de  moins  que  les  cargues-points  en  grosseur, 
et  leur  longueur  a  les  trois  cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  cargu es-boulines  et  fausses-cargues  ont  0,007  mil-  de  moins  que 
les  cargues-fonds;  leur  longueur  a  les  trois  cinquièmes  du  bau  réduits  en 
brasses  ;  les  fausses-cargues  ont  la  moitié  du  bau  réduite  en  brasses. 
.  Les  palans  d'amure  ont  La  même  grosseur  que  les  cargues-fonds  ;  leur 
longueur  a  un  dixième  du  bau  réduit  en  brasses. 

Les  caliornes  ont  la  même  grosseur  que  celles  du  grand  mat;  leur 
longueur  a  un  bau  deux  tiers  réduits  en  brasses  ;  les  pendeurs  ou 
pantoires  de  caliornes  ont  la  même  grosseur  que  celles  du  grand  mât  ; 
leur    longueur  a  un  huitième  du  bau  réduit  en  brasses. 

Le  palan  de  candelette  a  0,0 1 4  mil.  de  moins  que  les  caliornes  ; 
sa  longueur  a  un  bau  un  cinquième  réduits  en  brasses;  les  pen- 
deurs ou  pantoires  de  candelettes  ont  la  même  grosseur  que  les  pendeurs 
de  caliornes  ;  leur  longueur  a  un   demi-bau  réduit  en  brasses. 

Les  gambes  de  hune  ont  la  même  grosseur  que  les  cargues-fonds  ; 
leur  longueur  a  un  dixième  du  bau  réduit  en  brasses. 

Les  drosses  ont  la  même  grosseur  que  l'écoute  ;  leur  longueur  a 
les  quatre  cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  pattes  de  boulines  ont  la  même  grosseur  que  les  bras  ;  leur  lon- 
gueur a  un  dixième  du.  bau  réduit   en  brasses. 

Le  eargue-bas  et  le  lève-nez  ou  cargue  haut  de  misaine  a  un 
vingtième  du  bau  réduit  en  pouces  ,  ou  0,027  m'b  >  sa  longueur  a 
les  trois  cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses  ;  le  marchepied  a  la  même 
grosseur  que  les  bras;  sa  longueur  a  les  deux  cinquièmes  du  bau 
réduits  en  brasses. 

Le  faux-étai  a  en  grosseur  les  cinq  douzièmes  de  son  étai  ;  sa 
longueur  a  deux  baux  un  quart  réduits  en  pieds. 

Les  haubans  du  petit  mât  d'hune  ont  en  grosseur  la  moitié  de 
cenx  du  màt  de  misaine,  plus  0,014  mil.  ;  leur  longueur  a.  un  quart 
du  bau  réduit  en  brasses. 

L'éfai  d'hune  a  un  sixième  de  plus  de  grosseur  que  les  haubans 
du  petit  hunier;  sa  longueur  a  la  moitié  du  bau  réduite  en  brasses. 
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Les  galhaubans  ont  la  même  grosseur  qus  les  haubans  ;  leur  lon- 
gueur a  onze  vingtièmes  du   bau  réduits  en  brasses. 

Les  rides  des  haubans ,  galhaubans  et  des  étais  ont  en  grosseur 
0,007  de  mil.  moins  que  les  bras  du  petit  hunier  ;  leur  longueur  a  un 
septième  du  bau  réduit  en  brasses. 

Le  palan  d'étai  a  la  même  grosseur  que  les  cargues-fonds  ;  sa  longueur 
a  un  tiers   du  bau  réduit   en  brasses. 

La  guinderesse  a  la  même  grosseur  que  les  haubans  de  misaine  ;  sa 
longueur  a  un  bau  et  demi  réduits   en  brasses. 

Les  drisses  du  hunier  ont  en  grosseur  les  deux  tiers  de  l'itague  ; 
leur  longueur  a  un   bau  et    demi  réduits  en  brasses. 

L'itague  a  la  même  grosseur  que  l'étai  ;  sa  longueur,  en  double  ,  a 
les  onze  vingtièmes  du  bau  réduits  en  brasses  ;  et,  en  simple  ,  elle  en  a 
la  moitié. 

L'écoute  a  0,014  mil.  de  moins  [que  celle  de  misaine;  sa  longueur 
a  les  quatre  cinquièmes  du  bau  réduits   en   brasses. 

Les  bras  ont  en  grosseur  les  trois  quarts  des  bras  de  misaine;  leur 
longueur  a  les  quatre  cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  dormans  des  bras  ont  en  grosseur  0,027  mil.  de  plus  que  les 
bras  ;  leur  longueur  a  un  quart  du  bau   réduit  en    pieds. 

Les  balancines  ont  la  même  grosseur  que  les  bras  ;  leur  lon- 
gueur a  un  bau  réduit  en  brasses. 

Les  boulines  ont  en  grosseur  0,007  mil.  de  plus  que  les  bras; 
leur  longueur  a  les  sept  dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses.  Les  car- 
gues-fonds ont  en  grosseur  0,007  mil.  de  moins  que  les  cargues- 
points  ;  leur  longueur   a  les  deux  tiers    du  bau  réduits    en    brasses. 

Les  cargues-points  ont  la  même  grosseur  que  les  bras  ;  leur  lon- 
gueur a  un  bau  réduit  en  brasses.  Les  cargues-boulines  ont  les 
mêmes  dimensions. 

Les  palanquins  ont  en  grosseur  0,007  mil.  de  plus  que  les  bras  ; 
leur  longueur  a  les  trois  dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses.  Les  pattes 
de  boulines  ont  en  grosseur  un  seizième  du  bau  réduit  en  o,o>; 
mil.  ;  leur  longueur  a  un  tiers  du  bau  réduit  en  pieds.  Los  pendeurs 
de  candelettes  ont  la  même  grosseur  que  les  haubans  ;  leur  lon- 
gueur a  un  quart  du  bau  réduit  en  pieds. 

Le  marchepied,  de   la    yergue  a  en  grosseur  un  quinzième  du  bau 
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réduit   en  0,027  mil.  ;  sa  longueur  a  un  bau  un  sixième  réduits  en 
pieds. 

Le  faux-étai  a   en  grosseur  les  deux  tiers  de  l'étai  ;  sa  longueur 
a  la  moitié  du  bau  réduite  en  brasses. 

Manœuvres  du  petit  Perroquet. 

Les  haubans  ont  en  g.osseur  la  moitié  de  ceux  du  petit  minier,  et 
0,007  mil.  de  plus  j  leur  longueur  a  un  dixième  du  bau  réduit 
en    brasses. 

L'étai  a  en  grosseur  0,007  mil.  de  plus  que  les  haubans  \  leur  lon- 
gueur a  les  treize    dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  galhaubans  ont  la  même  grosseur  que  les  haubans  \  leur  lon- 
gueur a  trois  cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  rides  des  haubans  et  galhaubans  ont  la  même  grosseur  que 
les  cargues-points  ;  leur  longueur  a  un  vingtième  du  bau  réduit  en 
brasses. 

Les  bras  ont  en  grosseur  les  deux  tiers  de  ceux  du  petit  hunier  ; 
leur  longueur  a  les  quatre  cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  balancines  ont  en  grosseur  0,007  mil.  de  plus  que  les  bras  ; 
leur  longueur  a  la  moitié    du  bau  réduite  en  brasses. 

Les  cargues-points  et  les  cargues-fonds  ont  la  même  grosseur  que 
les  bras;  leur  longueur  a  les  sept  dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

La  drisse  a  0,01 4  mil.  de  plus  que  les  bras  5  sa  longueur  a  les  quatre 
cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

L'itague  a  0,007  mil.  de  plus  que  la  drisse  ;  sa  longueur  a  un 
dixième  du  bau  réduit  m  brasses.  Les  boulines  ont  la  même  grosseur 
que  les  balancines;  leur  longueur  a  les  quatre  cinquièmes  du  bau 
réduits  en  brasses. 

Le  bâtard  de  racage  a  en  grosseur  0,007  mil.  moins  que  l'étai  ; 
sa  longueur  a  un  vingtième  du  bau  réduit  en  brasses. 

Les  écoutes  ont  la  moitié  de  la  grosseur  des  écoutes  du  petit 
huuier;  leur  longueur  a  les  sept  dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses. 

Les  marchepieds  ont  en  grosseur  celle  des  balancines  du  hunier  j 
leur  longueur  a  les  neuf  dixièmes  du  bau  réduits  en  pieds. 
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Manœuvres   du  Mât  de  Beaupré  et  de.  la     - 
Civadière. 

Le  garant  du  palan  de  bout  a  la  même  grosseur  que  les  balan- 
cines  ;  sa   longueur  a   les  deux  tiers  du    bau  réduits  en  brasses. 

Les  e'coutes  de  civadière  ont  la  même  grosseur  que  l'étai  du  petit 
perroquet  ;  leur  longueur  a  les  deux  tiers  du  bau  réduits  en  brasses. 

La  suspente  de  civadière  a  en  grosseur  le  double  des  écoutes  j- 
?a  longueur  a  un   septième  du   bau  réduit  en  brasses. 

LfS  bras  ont  la  même  grosseur  que  les  écoutes  ;  leur  longueur  a 
un  bau   et  demi   réduits  en  brasses. 

Les  dormans  des  bras  ont  en  grosseur  0,014  mil.  déplus  que  les 
bras  ;  leur  longueur  a   un   quart  du    bau  réduit  en    pieds. 

Les  balancines  ont  la  même  grosseur  que  les  bras  ;  leur  longueur 
a  un  dixième  du  bau  réduit  en    brasses. 

Les  cargues- points  et  les  cargues-fonds  ont  en  grosseur  0,007  mil. 
de  moins  que  les  bras  ;  leur  longueur  a  la  moitié  du  bau  réduite 
en  brasses. 

Le  bàlard  de  racage  de  la  civadière  a  en  grosseur  le  double  de 
l'écoute. 

La  moustache  ou  baubans  de  la  civadière  a  en  grosseur  le  treizième 
du  bau  réduit  en  0,027-  m^'  J  sa  longueur  a  un  douzième  réduit 
en  brasses. 

Les  liures  de  beaupré  ont  en  grosseur  un  septième  du  bau  ré- 
duit en  0,027  mil.;  leur  longueur  a  deux  baux  réduits  en  brasses. 

La  sons-barbe  a  en  grosseur  un  dixième  du  bau  réduit  en  0,027 
mil.  ;  sa   longueur  a  un  sixième  du  bau  réduit  en  brasses. 

Les  haubans  de  beaupré  ont  en  grosseur  celle  des  haubans  d'ar- 
timon ;  leur  longueur  a  la  moitié  du  bau  réduite  en  pieds. 

Les  rides  ont  la  moitié  de  cette  grosseur  ;  leur  longueur  a  les  deux 
cinquièmes  du  bau  réduits  en  pieds. 

Proportions  des  Manœuvres  du  Bouts-dehors  de 
Beaupré  et  de  la  Contre-civadière . 

Les  marchepieds  du  bout-dehors  de  beaupré  ont  la    nrme   gros- 
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seur  que  les   haubans  ;  leur  longueur  a  les  deux   cinquièmes    du 
bout-dehors. 

Les  haubans  de  bouts-dehors  de  beaupré  ont  la  même  grosseur 
que  les  haubans  de  grand  perroquet  ;  leur  longueur  a  les  cinq  hui- 
tièmes de  celle  du  bout-dehors.  Les  pendeurs  ont  3,a5i  mil.  de 
moins  en  longueur  que  les  haubans.  La  drisse  du  petit  foc  a  en 
longueur  celle  de  l'étai  du  petit  hunier,  et  en  grosseur  celle  des 
boulines   du  petit  hunier;  son  écoute  a  la  moitié  delà  longueur  <;u 

beaupré ,  et  en  grosseur  celle  de  la  bouline  de   misaine. 

La  drisse  du  grand  foc  a  une  fois  et  demie  la  longueur  de  l'étui 

de  perroquet;   la  draille  a  la  longueur  de    l'étai   du    petit    hunier, 

plus  un  tiers  :  la  première  a  en  grosseur  celle  du  garant  des  écoutes  , 

et  la  draille  a  les  deux  tiers  de  l'étai  d'hune. 

Les  écoutes   du  grand   foc  ont   en  longueur  les  sept  huitièmes  du 

bout-dehors  j  leur  grosseur  a  celle  de  la  drisse  du  petit  hunier. 

Les  pendeurs  ont  les  deux  huitièmes;  le  haie-bas  du  grand  foc 
a  les  sept  huitièmes  de  la  longueur  de  la  drisse  et  la  moitié  de  sa 
grosseur. 

La  drisse  de  clin-foc  a  en  longueur  une  fois  et  demie  celle  de 
l'étai  du  petit  perroquet  ;  sa  grosseur   a  celle  du   grand  foc. 

Les  écoules  ont  en  longueur  les  trois  huitièmes  du  beaupré  et 
du  bout-dehors  ,  ainsi  que  de  celui  du  clin-foc  ;  leur  grosseur  a 
celle  de  la  drisse. 

Les  haie-bas  ont  en  longueur  les  sept  huitièmes  de  la  drisse  ;  leur 
grosseur  a  celle  des  boulines    du  petit  perroquet. 

Les  marchepieds  de  la  contre-civadière  ont  en  longueur  les  deux 
cinquièmes  de  la  vergue. 

Les  bras  ont  en  longueur  les  onze  huitièmes  de  celle  de  la  vergue  ; 
leur  grosseur  a    celle  de  la  drisse  du  grand    foc. 

Les  balancines  ont  en  longueur  une  fois  et  deux  tiers  celle  c!:1 
la  vergue  ;   leur  grosseur  a  celle  des  balancines  du  petit  perroquei. 

La  drisse  a  en  longueur  les  trois  quarts  de  la  vergue;  sa  grosset  r 
a  celle   du  petit  perroquet. 

Les  écoutes  et  les  cargues  ont  en  longueur  une  fois  et  tiers  celle  ci. ; 
la  vergue  ;  les  écoutes  ont  la  même  grosseur  que  les    écoutes    du 
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pelit  perroquet;  et  les  cargues  ont  la  même  grosseur  que  les]  cargues- 
points   de   perroquet. 

Le  raeage  a  la  même  grosseur  et  la  même  longueur  que  celui  de 
la   vergue  du  perroquet  de  fougue. 

r 

Manœuvres  des    Voiles  d Etai. 

L'amure  de  la  grande  voile  d'étai  a  en  grosseur  un  seizième  du  bau 
réduit  eu  0,027  mil.  ;  sa  longueur  a  un  dixième  du  bau  réduit  en 
brasses. 

L'écoute  a  la  même  grosseur  que  l'amure  ;  dans  les  mauvais  tems  , 
on  y  met  un  palan;  sa  longueur  a  les  trois  dixièmes  du  bau  ré- 
duits  en  brasses. 

La  drisse  a  la  même  grosseur  que  l'amure  ;  sa  longueur  a  les  trois 
cinquièmes  du  bau   réduits  en    brasses. 

L'amure  de  la  voile  d'étai  d'hune  a  en  grosseur  un  seizième  du 
bau  réduit  en  0,027  mil.;  sa  longueur  a  un  dixième  du  bau  réduit 
en  brasses. 

L'écoute  a  la  même  grosseur  que  l'amure  ;  s'a  longueur  a  le  tiers 
du  bau    réduit  en    brasses. 

La  drisse  a  la  même  grosseur  que  l'amure  ;  sa  longueur  a  les 
deux  tiers  du  bau  réduits   en  brasses. 

L'amure  de  la  contre- voile  d'étai  a  en  grosseur  un  dix-huitième  du 
bau  réduit  en  0,027  mil.  ;  sa  longueur  a  un  dixième  du  bau  réduit 
en  brasses. 

L'écoute  a  la  même  grosseur;  sa  longueur  a  les  trois-dixièmes 
du  bau  réduits  en  brasses. 

La  drisse  a  la  même  grosseur  ;  sa  longueur  a  un  cinquième  du 
bau  réduit  en  brasses. 

L'amure  du  foc  d'artimon  a  en  grosseur  un  dix-huitième  du  bau  ré- 
duit en  0,027  mil.  ;  sa  longueur  a  un  dixième  du  bau  réduit  en  brasses. 

L'écoute  a  la  même  grosseur;  sa  longueur  a  un  septième  du  bau 
réduit   en  brasses. 

La  drisse  a  la  même  grosseur  \  sa  longueur  a  les  quatre  dixièmes 
du  bau  réduits  en  brasses,  et  les  huit  dixièmes,  si  elle  est  double. 

Le  haie-bas  a  la  même  grosseur;  sa  longueur  est  celle  des  bou- 
lines de  perroquet  de  fougue. 
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La  drisse  du  diablotin  a  en  longueur  deux  fois  celle  de  l'étaï 
de  perroquet  de  fougue  ;  sa  grosseur  a  un  dix-neuvième  du  bau 
réduit   en  0,027  mil. 

L'écoute  a  la  même  grosseur  ;  sa  longueur  a  les  six  dixièmes  du 
bau  réduits  en  brasses. 

Pour  les  bonnettes  basses  d'avant  et  d'arrière ,  on  emploie  six  pièces 
de  cordage  de  trois  pour  les  vaisseaux  des  ier.  ,  2  e.  et  3e.  rangs  ; 
six  pièces  de  deux  pouces  et  demi  pour  les  bonnettes  d'hune  ,  et 
huit  pièces  de  douze  fils  pour  les  bonnettes  de  perroquet  ;  si  on 
y  met  des  boulines  ,  on  emploie  deux  pièces  de   douze  fils. 

Ralingues. 

Les  ralingues  font  le  tour  des  deux  côtés  et  du  fond  des  voiles  ; 
l'autre  côté,  qui  est  la  têtière  ou  côté  de  l'envergure,  n'a  poia- 
grosseur   que  la   moitié  de  la  ralingue. 

Les  têtières  ont  pour  longueur  celle  de  la  vergue  jusqu'au  cape- 
lage   des  bras  ;  leur  grosseur  a  la  moitié  de  la  ralingue. 

La  ralingue  de  la  grande  voile  a  en  longueur  les  neuf  dixièmes 
du  bau  réduits  en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  neuvième  du  bau  ré- 
duit en  0,027  mil> 

La  ralingue  du  grand  hunier  a  les  dix-neuf  vingtièmes  du  bau 
réduits  en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  douzième  du  bau  réduit  en 
0,027   mil. 

La  ralingue  du  grand  perroquet  a  en  longueur  les  sept  ving- 
tièmes du  bau  réduits  en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  huitième  du  bau 
réduit  en  0,027  ,nu- 

La  ralingue  de  misaine  a  en  longueur  les  trois  quarts  du  bau  ré- 
duits en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  huitième  du  bau  réduit  en  0,027  mii. 

La  ralingue   du    petit    hunier  a    en    longueur  les   neuf  dixième 
du  bau  réduits    en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  quart  du  bauréduii 
en  0,027  mil. 

La  ralingue  du  petit  perroquet  a  en  longueur  les  sept  vingtièmes 
du  bau  réduits  en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  vingt-quatrième  du 
bau  réduit  en  0,027    mil. 

La  ralingue  d'artimon  a  en  longueur  les  onze  vingtièmes  du  bau 
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réduits  en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  treizième  du  bau  réduit  en  0,027  mil. 

La  ralingue  de  perroquet  de  fougue  a  en  longueur  les  deux  cin- 
quièmes du  bau  re'duits  en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  vingt-quatrième 
du  bau  réduit   en  0,027    mib 

La  ralingue  de  perrucbe  a  en  longueur  les  six  vingtièmes  du  bau 
réduits  en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  vingt-cinquième  du  bau  ré- 
duit en  0,027  mil. 

La  ralingue  de  la  ciradière  a  en  longueur  les  onze  vingtièmes  du  bau 
réduits  en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  quart  du  bau  réduit  en  0,027  mil. 

La  ralingue  de  la  contre-civadière  a  en  longueur  les  sept  vingtièmes 
du  bau  réduits  en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  vingt-quatrième  du  bau 
réduit  en  0,027    mi^ 

La  ralingue  de  la  grande  voile  d'étai  a  en  longueur  les  deux 
cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  seizième  du 
bau  réduit    en  0,027  mil. 

La  ralingue  de  la  voile  d'étai  d'hune  a  en  longueur  les  trois 
dixièmes  du  bau  réduits  en  brasses  ;  sa  grosseur  a  un  seizième  du 
bau  réduit  en  0,027   m^- 

Les  ralingues  des  focs  et  de  la  contre-voile  d'étai  ont  en  longueur 
leurs  côtés  ;  leur  grosseur  a  un  dixième  du  bau  réduit  en  0,027  mil. 

Les  ralingues  des  focs  d'artimon  et  du  petit  foc  ont  en  longueur 
celle  de  leurs  côtés  ;  leur  grosseur  a  un  neuvième  du  bau  réduit 
en  0,027  mu<' 

Les  ralingues  de  bonnettes  basses  ont  en  longueur  les  sept  hui- 
tièmes du  bau  réduits  en  brasses;  leur  grosseur  a  un  seizième  du 
bau  réduit  en  0,027   mib 

La  ralingue  de  chaque  bonnette  haute ,  pour  les  huniers  ,  a  les 
quatre  cinquièmes  du  bau  réduits  en  brasses;  sa  grosseur  a  un  dix- 
huitième  du  bau  réduit  en  0,027  mil. 

Les  ralingues  des  bonnettes  de  perroquet  ont  en  longueur  celle  de 
leurs  côtés;  leur  grosseur  a  un  vingtième  du  bau  réduit  en  0,027  mil. 

Les  garcettes  de  ris  ont  en  longueur  de  1,624  nnb  à  3/i5i  nul.  ; 
leur  largeur  a  de  0,027    imb  a  o,o54  mil. 

Le  raban  de  fond,  ou  couillard,  a  en  longueur  de  8,121  mil.  à 
5,740  mil.  ;  sa  largeur  a  de  o,i35   mil.   à  0,162    mil. 

Les  emboudinurcs  des  ancres .  autour  de  l'organeau  ,  ont  en  ion- 


gueur  de  11,370  mil.  à  19,480  mil.;  leur  grosseur  a  de  o,o$4  mil. 
à  o,og5  mil. 

Pour  couper  les  rabans  de  faix ,  qui  ont  en  grosseur  ou  lar- 
geur de  0,027  mil.  à  0,014  mil.,  il  faut  prendre  trois  fois  le  tour 
de  la  vergue  ,  en-dedans  des  poulies  d'écoutes  de  hnnier  et  de  per- 
roquet ,  et  puis  couper  chaque  raban  sur  le  sein  de  la  voile ,  à  la 
longueur  de  ces  trois  tours  ,  en  y  ajoutant  un  pouce.  Pour  les   ra- 

DIMENSIONS  françaises  et    Table  du  Nombre  de 

moutons  des  Vaisseaux  français , 


Nombre  des  grands  haubans  de  chaque  côté.     ?...;. 

Grosseur  des   haubans 

Grosseur  des  caps-moutons  ,  ou  grand  diamètre 

Nombre  des  haubans  de  misaine 

Grosseur  des  haubans  de   misaine 

Grosseur  des  caps -moutons •     .     . 

Nombre  des  haubans  d'artimon 

Grosseur  des  haubans    d'artimon 

Grosseur  des  caps-moutons 

Nombre  des  haubans  d'étai  d'hune  du  grand  et  du  petit  mât  d'hune. 

Grosseur  des    haubans. 

Grosseur  des  caps-moutons 

Nombre  des  galhaubans 

Grosseur  des  galhaubans 

Grosseur  des  caps-moutons 

Nombre  des  haubans  de  perroquet  de  fougue 

Grosseur  des    haubans  de  perroquet  de  fougue 

Grosseur  des   caps -moutons 

Nombre  des  galhaubans  de  perroquet  de  fougue 

Grosseur   des  galhaubans 

Grosseur  des  caps-moutons 

Nombre  des  haubans  de  perroquet  et  de  perruche 

Grosseur  des  haubans    de   perroquet    et  de   perruche. 

Nombre  des    galhaubans 

Grosseur  des  galhaubans 

Grosseur  des  caps-moutons 


Ayant  ainsi  donné  un  aperçu  des  différens  systèmes  de  gréement 
usités  par  les  trois  premières  puissances  maritimes  de  l'Europe  , 
je  vais  terminer  la  partie  du  gréement  par  la  nomenclature  des  ma 
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bans  de  ferlage  ,  on  leur  donne  de  4*870  mil.  à  6,490  mil.  de  lon- 
gueur ;  leur  largeur  a  de  0,027  mil.  à  0,061    mil. 

Pour  garnir  une  vergue  de  ses  poulies  ,  il  faut  d'abord  la  par- 
tager en  deux  parties  et  frapper  la  poulie  d'itague  ou  de  drisse  au 
milieu  ,  et  ensuite  la  diviser  en  trois,  et  entre  deux  frapper  les  pou- 
lies des  eargues  ;  on  encoque  les  cercles  de  bouts-dehors  à  un  pied 
eu-dehors  des  cargues-boulines. 

Haubans  ,   de   leurs   grosseur    et  diamètre  >   des  Caps- 
ainsi  que  de  leurs  gatiiaubans. 
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n  œuvres  tant  dormantes  que  courantes 
pliqués  dans  leurs  gréemens ,  qui  sont 
depuis  les  vaisseaux  ù  trois  ponts  jusqu 


des, vaisseaux  les  plus  com- 
les  trois  mats  à  traits  carres  , 
aux    corvettes  à  trois  mâts. 
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NOMS    DES    MANOEUVRES 

Françaises.  Espagnoles.  Anglaises. 

Manœuvres  dormantes.  Cabos firmes ,  6  xartias       Standing  rigging. 

muerlas. 

Les  liure*  fie  beaupré.  Las  trineqs  ciel  beauprés.     Gammoning. 

La  sous-barbe.  El  barboquejo.  Bobstnvs. 

Les  haubans  de  beaupré.       Los  mostachos ,o  pataraes  Bowsprit-shrouds. 

de  beauprés 
Les  pantoires  Je  misaine.       I^ascoionas  de  trinquete.     Fore-tackle  pendents. 
Les  pantoires  du  grand  niât.   Lai,    coronas  grandes,    û  Main   tacklc  pendents 

majores. 
Les  pantoires  d'artimon.        Las  coronas  de  estrellera  Mizen-burton  pendents. 

de  mesana. 
Les  haubans  de  misaine.        L.os  <.benques  de  trinquete.  Fore  sbrouds. 
Les  grands  haubans.  Los  obenques  majores.        Main  shrouds. 

Les  haubans  d'ri rtimon.  Los  obenques  de  mesana.     Mizen  sbrouds. 

Le  faux-étai  de  misaine.        El  contra-estay  de  trin-  Fore  preventer    stay. 

quête. 
L'étai  de  misaine.  El  eslay  de  trinquete.  Fore-stay. 

Le  grand  faux-étai»  Contra  -  estay    del    palo  Main  preventer   stay. 

mayor. 
Le  grand  étai.  El  estay  mayor.  Main-stay. 

L'étai  d'artimon.  El  estuy  de  mesana.  Mizen-stay. 

Les  candelettes  du  petit  màt  Las  coronas  de  estrellera  The    fore-tcp  mast   burton. 

d'hnne.  de  vclacho.  pendents. 

Les  haubans  du    petit   màt  Obenques  de  velacho.  Fore-top  mast  shrouds. 

d'hnnc. 
Lescandelettes  du  grand  màt  Las  coronas  de  estrellera  Main-top  mast  burton  pen- 

d'hnne.  de  gnvia.  dents. 

Les  haubans  du  grand  màt  I-os  obenques  de  gavia.        Main-top  mast  shrouds. 

d'hune. 
-Les  haubans  du  perroquet  Los  obenques  de  sobre  me-  Mizen-top  mast  shrouds. 

de  fougue.  su  nu. 

Galhanbans  du  petit  hunier  Brandales  de  -velacho  pri-  Fore-top  mastbreast  back- 

de  travers.  mtr<>s.  stay. 

Galhanbans  de  l'arrière,  de  Brandales  de  velacho  se-  Fore-top  mast  standing  back- 

travers.  condos.  stay. 

Galhanbans  volans.  Brandales  de  velacho  vo~  Fore-top maslshisting  bacL- 

lantes.  slay. 

■Galhanbans  du   grand   màt  Brandales  de  gavia  pri-  Main-top  mastbreast  back- 

d'hune,  de  lia-ers.  meros.  stay. 

Galhaubans  de  l'arrière.         Brandales   de    gavia    se-  Main-standing  back-stay. 

condos. 
Galhanbans  volans.  Brandales   de    gavia   vo-  Main-shisting  back-stay. 

la  rites. 
Galhanbans  de  perroquet  de  Burdasde  sobre  mesana.      Mizen-top    mast     standing 

fougue.  back-stay. 

Galhaubans  volans  de  perro-  Burdas  da  sobre    mesana  Mizen-top  mast  shistingback. 

quel  de  fongue.  volantes.  stay. 

Draille  du  petit  foc.  Contra-estay  de  velacho.    Fore-top  mast  preventer  stay. 

Étai  du  peut  màt  d'hune.       Eslay  de  velacho.  Fore-top   mast  st  .y. 

Faus-étai,  ou  draille  de  la  Contra-estay  dclmastelero  Main  -  top  mast  preventer 

grande  voile  d'etai.  mayor.  stay. 

t'ai  du  gund  mût  d'hune.     Estay  delmasleleroniayor  Maia-top  mast  stay. 
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Étai  du  perroquet  de  fougue.  Estay  del  mastelero  de  so-  Mizen-top  mast  siar. 
bremesana.  * 

Les  haubans  da  petit  perro-  Obenques  del  juanete  de  Fore-top  gallant  shroods. 

quet.  proa. 

Les  haubans  du  grand  perro-  Obenques      del     juanete  Main-top  gallant  shronds. 

quet.  Tiiayor. 

Lls  haubans  de  perruche.      Los  obenquitos   del  péri-  Mizen-top  gallant  shroods. 

quito. 
Les  galhanbans  du  petit  per-  Las  burdas  del  juanete  de  Fore-top  gallaut  back-stay, 

roquet.  proa.  '       ^* 

Galhaubans  du  grand  perro-  Las    burdas    del  juanete  Main-top  gallant  back-stay. 

quet.  mayor.  ■*"' 

Galhaubans  de  perruche.        Las  burdas  del  peviquito.    Mizen-top  gallant  back-stay 
Etais  de  perroquet  et  de  per-  Los  estay  es  dejuanetey  de  Fore-top  ,   main-top      aod" 

^n";lle-  ,  -H"''0;,  .  nnzeo.iop  gallant '«ay. 

fctaidu  martingale,  ou  tan-  El  moco  del  beauprés.  Martingal-stay. 

goa  de  beaupré'. 
Ga. de-corps  de  beauprô,  ou  Garda  mancebo  del  beau-  Bowsprit-horse. 

sauve-garde  de  beaupré.        près. 
-Bredindin.  Candaliza.  Fore  star  tackle. 

Palans  d*:tai.  Candelon  ,     6     candaliza  Main-st.y  tackle. 

grande. 
Pendeur  ou  pantoire  du  pa-  Lu  caria  de  la  candaliza.     Main-stay  tackle  nendent 

lan  d  éta?.  J  *^  * 

Gambes  de  revers  de  misaine.  Arraygadas  de  trinquete.    Fore-futtock  shrond* 
feaittx»  de  revers  de  grand  Arraygadasdepalomayor.  Main-futtock  shrouifc- 

Gau.bes  de  revers  «Tartimon .  Arraygadas  de  mesana.       Mizen-fultock  shroods. 
Gui  da  palan  d  étal.  Guya  de  la  candaliza.         Stay-tackle  tricing-lir.e.,. 

Les  eu»  de  cacatois.  Estay  es  de  sobre  juanetes.  Main-fore ,  and  nLn-ropl 

stay. 

Manœuvres  courantes.  Cabos  corientes.  Running  rigging. 

Marchepieds    du    bâton  de  Guarda  mancebos  del  bo-  Jib-horse- 
foc ,    ou  bout-dehors  de      talon  deljoque. 
beaupré. 

Les  pantoires  et  haubans  du  Las  èâff'as  de  lot  obenques  Jib  eqy-pendenw  and  klfe 
bout-dehors  de  foc.  del  bntalon  del  foque.  S  J  P<™en«  and  faite. 

deTtZfrl oa  *triers  G\iardrrt0^'esiri-^Tk-^i-y^ h0^  ««l 

ae  la  civartiere.  bos  de  la  cebadera.  stirruns 

Les  marchepieds  et  les  hau- £/    guarda    mancebos    r  The  homs  »nd  eu!  of  the. 
-bans  du  bâton  de  clin-foc.      oblnques     del     contra-      AviSb  "«wT 

IL*         U  f0(1Ue- 

Marchepieds     et    é.riers  de  Guarda  mancebo  y  estribot  Sprit-sail  top-sail-vardhor» 
la  comre-c.vad.ere.  delà  contra-cebadera.        ' and  8liri Ups     * 

S:S"o„"  »  "Jl £  Cl?a"  ^  Ca'JaS  dC  Cebadera'       *&W  «»,a£  pendents. 

Kl7^,.,  $«  »**»*  àe  cebadera.      Sprit-sail  braces. 

J*  -ne  nés  «e  c.vadicre.  Los amantiUosde cebadera.  Sprit-sail  lift* 

Palan  de  bout.  Aparejito  de  cebadera.         S Srit-sail  I  ..liarrîs 

Bras  de  la  contrc-cnadicre.   Btajt  de  contra-cebadera.  Sprk-ÏÏ     .p -sad  Lraccs 
B«l  ncinesdclacoBUe-cxva-  ^antcUbs  de  contra-c-  sfriu^ail  SÇSffiT 
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Drisse  de  la  contre-civadière.  Driza  de  coiura-cebadera.    Sprit-sail  top-sail  haliards. 
Marchepieds    et    étriers  de  Guarda  mancebos y  estri-  Fore  -yard  horses  and  stir— 

misaine.  bos  de  trinquete.  rups. 

Marchepieds      de     grande  Guarda  mancebos  de  veiga  Main-yard  horses  and  stir- 

vergue.  mayor.  rups. 

Marchepieds      de       vergue  Guardamancebos  deverga  Cross  jack  horses. 

sèche.  seca. 

Palan  de  bout  de  vergue  de  Aparejos  del penol detrin-  Fore-yard  tackle  pendents. 

misaine.  quête. 

Palan  de  grande  vergue.  Aparejos    del    penol    de  Main-yard  tackle  pendents. 

verga  mayar. 
Gui  ou  va-et-vient  de  palan  Guia  del  aparejo  del  penol  Inner  tricing-lines  to    ihe 

de  bout  de  vergue.  de  verga.  main  and  lore  pendents. 

Pendeurs  de  bras  de  misaine.  Coronas  de  los  brazos  de  Fore  braces  pendents. 

trinquete. 
Pendeurs  des  grands  bras.      Coronas     de    los    brazos  Main  braces  pendents. 

mayores. 
Balancines  de  misaine.  Amantillos  de  trinquete.      Fore   lifts. 

Balancines  de  grande  vergue.  Amantillos  devergamayor  Main  lifts. 
Pendeurs  de  caliornes  de  mi-  Coronas  6  canas  de  apa-  Tye    of  the  fore  Jeers. 

saine.  rej°  de  trinquete. 

Pendeurs    de    caliornes    de  Canas  de  aparejo  del palo  Tye  of  ihe  main  jeers. 

grand  mât.  mayor. 

Garant  de  caliornes  de  mi-  Bêla  del  aparejo  de  ttin-  Fall   of  the  fore    jeers. 

saine.  quête. 

Garant  de  grandes  caliornes.  Beta  del  aparejo  del  palo  Fall    of  the  main   jeers. 

mayor. 
Hale-hant   ou  lève-nez  des  El  andaribelde  la  trozade  Navc  line  of  the  forc-lruss 

drosses  de  misaine.  trinquete.  pendents. 

Lève-nez  de  grandes  drosses.  El  andaribcl  de  la  verga  Nave  line  of  the  main-truss 

mayor.  pendents. 

Marchepieds    de    la  vergue  Guarda  mancebos  del  ve-  Fore    top-sail    yard   horses 

du  petit  hunier.  lacho.  and  atirrups. 

Marchepieds    de    la  vergue  Guarda    mancebos   de   la  Main    top-sail  horses. 

du  grand  hunier.  gavia. 

Marchepieds    de*  la  vergue  Guardamancebos  del  so- Mizen  top-sail  horses. 

de  perroquet  de  fougue.  bre  mesana. 

Pendeurs  des  bras  du  petit  Caiïas  de  brazos  del  vêla-  Fore  top-sail  brace  pendents. 

hunier.  cho. 

Pendeurs  des  bras  du  grand  Canas  de  brazos  de  la  vêla  Main    (op  -  sail  brace  pen- 

hunier.  de  gavia.  dents. 

Pendeurs  des  bras  du  perro-  Canas  de  brazos  del  sobre  Mizen   top-sail  brace  pen- 

quet  de  fougue.  mesana.  dents. 

Bras  de  misaine.  Brazos  de  trinquete.  Fore  braces. 

Grands  bras.  Brazos  mayores.  Main   braces. 

Bras  du  petit  hunier.  Brazos  de  velacho.  Fore    top-sail  braces. 

Bras  du  grand  hunier.  Brazos  de  gavia.  Main   top-sail   braces. 

Brasdu  perroquet  de  fougae.  Brazos  de  sobre  mesana.      Mizen  top-sail  braces. 
Balanciues  du  petit  hunier.     Amantillos  de  velacho.        Fore    top-sail   lifts. 
Balancines  du  grand  hunier.  Amantillos  de  gavia.  Main    top-sail    lifts. 

Balancines  du  perroquet  An  Amantillos  de  sobre  me- Mizen  top-sad  lifts. 

fougue.  sana. 

Palanquins  du  petit  hunier.   Pahnquinesdevdacho.      Fore    top-satl   reet    tackle 
■  pendents. 
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Palanquins  du  grand  hunier.  Palanquines  degau ia.         Main   top-sail   reef  tacklft 

pendeuts. 
Itague  de  drisse  du  petit  hu-  Ustaga  de  velacho.  Fore   top-sail   tye. 

nier. 
Itague  de  drisse  du  grand  Ustaga  de  gavia.  Main  top-sail  tye. 

hunier. 
Itague  de  drisse  du  perroquet  Ustaga  de  sobre  mesana.      Mizen    top-sail   tye. 

de  fougue. 
Drisses  du  petit  hunier.  Driza  de  velaeko.  Pore  top-sail   haliards. 

Drisses  du  grand  hunier.        Driza  de  gavia.  Alain  top-saii   haliirds. 

Drisses  du  perroquet  de  fou-  Driza  de  sobre  mesana.        Mizen   top-sail   haliards. 

gue. 
Marchepieds  du  petit  per-  Guarda  mancebos  deljua-  Fore  top-gallant yard horses. 

roquet.  ne  te  de  proa. 

Maichepiedsda  grand  per-  Guarda  mancebosdeljua-  Main  topgallantyardhorses. 

roquet.  nete  mayor. 

Marchepieds  de  la  perruche.    Guarda  mancebos  del  péri-  Mizeu     top-gallant    yard 

quito.  horses. 

Marchepieds  du  gui.  Guarda  mancebos  delboia  Boorn-horses. 

barra. 
Bras  du  petit  perroquet.  Brazosdeljuanetedeproa.  Fore  top-gallant  braces. 

Bras  du  grand  perroquet.       Brazos  del juanete  mayor.  Main  top-gallant  biaces. 
Bras  de  perruche.  Brazos  de  periquito.  Mizen  top-gallant   Lraces, 

Bras  de  cacatois.  Brazos  de  sobre  juanete.       Royals  Lraces. 

Balancines"  du   petit   perro-  Amanlillos  del  juanete  de  Fore  top-gallant  lifts. 

quet.  proa. 

B.tlancincs  du  grand  perro-  Amanlillos     del   juanete  Main  top-gallant  lifts. 

quet.  mayor. 

Balancines  de  perruche.         Amanlillos  de  periquito.      Mizen   top-gallant  lifts. 
Drisses  du  peut  perroquet.     Driza  del  juanete  de  proa.  Fore  top-gajlant  haliards. 
Drisses  dn  grand  perroquet.  Driza  del  juanete  mayoi\     M„in  top-gallaut  haliards. 
Drisses  de  perruche.  Driza  de  periquito.  Mizen  top-gallant  haliards.. 

Drisses  du  petit  cacatois.        Driza  de  sobre  juanete  de  Fore  rojal  haliards. 

proa. 
Drisses  du  grand  cacatois.       Driza    de    sobre  juanete  Main  ropl  haliards. 

mayor. 
Drisses  du  cacatois  de  perru-  Driza  del  periquito.  Mizen  royal  haliards. 

che. 
Drisses  de  flamme.  Driza    dd  gallardete,    ô  Pendent  haliard. 

fldmula. 
Drisses  de  pavillon.  Driza  de  la  bandera.  Flag  haliard. 

Bras  barrés  ,  ou  de  vergue  Brazos  secos ,  à  delà seca.  Cros  jack  bracc  and fpeu- 

sèche.  dents. 

Balancines  de  vergue  sèche.    Amanlillos  de  la  seca.  Cros  jûck   lifts. 

Drisse  du  mât  de  ia  corne.     Driza  de  la  cangreja  del  Gaff  throat  haliards, 

palo. 
Drisse  du  pic  de  la  corne.       Driza  de  la  congreja  de  Gaff  peck  haliard. 

pico. 
Palans  de  garde,  ou  bras  de  Aparejos  de  guarda,  à  de  Vang  pendenls  and  hlls. 

la  corne.  oso. 

Balancines  dn  gni.  Amanlillos  de  bota  barra.  Boom  topping   lift. 

Pantoires  du  palan  de  re-  Carias  de  apaiejo  de  rete-  Guy  penduuts  *nd  tackle. 
lenoe.  nida. 
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Haie-bas  <lu  grand  foc.  CargaderadelfoqncmayorTxh  down-hauler. 

Haie-bas  du  faux-foc,    ou  Cargadem  del  foque  vo-  Flyingjib  down-hauleiv 

r-  V„„  lante. 

clin-top.  _,  .       ,  ,  j.  _.,    ,    ,.     , 

Drisse  du  grand  foc.  Dnza  del  foque  mayor  J,b  hal.ard. 

Drisse  du  cliu-foc,  ou  faux-  Dnza  delfoque  volante.  Flying  jib  haliard. 

Écoutes  du  grand  foc  ^scotai  delfoque  mayor.     Jib   sheets. 

Écoutes  du  clin-foc.  Escotas  de  foque  volante.  F  ying  jib  sheets. 

Draille  du  grand  foc.  JScrvio  delfoque  mayor.     Jib    stay 

a  i  a  r^«  ylmura  del  loque  rnayor.     Jib  ont   hartler. 

Amure  du  grand  foc.  ,     ...  •/    '  J  V"  "         , 

t  •  j     ^,r,rl  fr.^  -^ ndaribel dei  j oquemayoi .  Jïb   înhauler. 

Leve-nez  du  grand  toc.  '    /y-.     /  "  , 

Haie-bas  du  petit  foc.  Cargadera  del  tnfquctdla.  Fore  top  masl  stay  sail  down 

1  hauler. 

_.  .        ,  .    c  Driza  del  trinquetilla.  Haliard  of  dilto. 

Drisse  du  peu    foc  Escotas  del  trinquetilla.      Sbeets   of  ditto. 

DraÏdeY  pouiilouse.  ^endode  la  velu  de  estay  Main  stay  sail  stay. 

Drisse  de  la  pouillou.e.  D'^  *  la  vda  de  estaf  Haliard  of  diUo' 

Haie-bas  de  la  pouiilouse.      Cargadera  de   la  vêla   de  Dowu  hauler  of  ditto/ 
1  estay  mayor. 

Écoutes  de  la  pouiilouse.        Escotas  dela  vela  de  estar  Sheets  of  ditto. 

1  mayor. 

Draille  de    la    voile    d'étai  Nervîo  delà  vela  de  estay  Main  top  mast  stay  sail  stay. 

,,,  de  gavia. 

anime.  Driza  de  la  vela  de  estay  Haliards  ditto. 

Drisse    de    la    voile    d  etai        *  J 

,,.  de  gavia. 

a  »nne-  Carzadcra  de  la  vela  de  Down  bauler  ditto. 

Haie-bas  de  la  voile   dctaL1-"  o 

,,.  estay  de  gavia. 

d  hune.  Brioles  de  la  vela  de  estay  Brails   ditto. 

Carènes  de  la    voile  detai-"""    J    .  ' 

i,,  degavia. 

Araur"sede    la   voile  f^i  Amwas  de  lavela  de  estay  Tzcks  ditto. 

,,,  de  gavia. 

ÉcoutesDede  la    voile   ^^  E^s  de  la  vela  de  estay  Sheets  à\ao. 

,,,  de  gavia. 

Draille  de  la    contre-voile  W«<*>  de  la  vela  de  estay  Middle  stay  sail  stay. 

,, .    .  volante. 

DrtTde  la   contre  -  voile  Driza  delà  vela  <fecforH.li.rd  ditto. 

,, ,    •  volante. 

Hak-bà;  de  la  contre-voile  Cargadera   de  la  vela  de  Down  hauler  dut» 

» ,  ".  estay  volante. 

Amures' de   la  contre-voile  Amura  de  la  vela  de  estay  Tacks   d.t.o. 

,, .    •  volante. 

Écoutes' de  la  contre-voile  Escotas  de  la  vela  de  estay  Sheets  ditto. 

A,'t  ■  volante. 

Lève-nè;  de    contre -voile  Gma  6   cargadera   de   la  Tricing  Une  du». 

d'étT,  ou   ca.  gue  -  haut      vela  de  estay  volante. 
*5£ïï*e*  »  yoAeNenno  delà  vela  de  estay  Main  top-gallant  stay  sail 
,,,    .  -1  t  del  iuancte  mayor.  stay. 

<fe/  iuanete  mayor. 
tSSSt  voil.  «ïiidi  ^r>;«  de  *  -/«  <fe  Down   hauler  ditto. 
pe^uet.  estay  del  juanete  mayor.  SUITE 

( 
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Amure  de  voile    d'e'tai    de  Amura  de  la  vêla  de  estay  Tacks  ditto. 

perroquet.  deljuanete  mayor. 

Ecoules  de  voile   d'étai  de  Escot<  s  de  la  vêla  de  estay  Sheets  ditto. 

perroquet.  deljuanete  mayor. 

Draille  du  foc  d'artimon.        JSeivio  de  la  velu  de  estay  Mizen  stay-sail  stay.- 

de  rnesana. 
Drisse  du  foc  d'artimon.      Driza  de  la  vêla  de  estay  Mizen  stay  sail  haliard. 

de  mesana  ,  6  de  humo. 
Haie-bas  du  foc  d'artimon.     Cargddera  de  la  vêla  de  Mizen  stay  sail  down  hauler,. 

humo. 
Cargues  du  foc  d'artimon.       Brioles  de  la  vêla  de  humo.  Mizen  stay  sail  brails. 
Amnre  du  foc  d'artimon.       Amura  de  la  vcla  de  humo.  Mizen  stay  sail  ticks. 
Écoutes  du  foc  d'artimon.       Escotas  de  la  vet 'a  de  humo .  Mizen  stay  sail  sheets. 
Draille  du  diablotin.  JNervio  de  la  l'ela  de  estay  Mizen  top-ruast  stay  sail  stay. 

de  sobre  mesana. 
Drisse  dn  diablotin.  Driza   de  la  vêla  de  estay  Mizen  top  inast  stay  sa.il  ha- 

de  sobre  mesana.  liards. 

Haie-bas  du  diablotin,  C«rgadera  de  la  vêla  de  es-  Down  hauler  ditto. 

tay  de  sobre  mesana. 
Amnre  du  diablotin.  Amura  del  mismo.  Tacks  ditto. 

Écoutes  du  diablotin.  Escotas  del  mismo.  Sheets  ditto. 

Etai  de  perruche,  ou  draille  J\cn>io  de  la  vêla  de  estay  Mizen  lop-gallant  stay  sail 

de  voile  d'étai  de  perruche,       de  periquito.  stay. 

Drisse  de  la  voile  d'étai  de  Driza  de  la  vêla  de  estay  Mizen  top-gallant  stay  sail 

perruche.  de  periquito.  haliards. 

Haie-bas  de  la  voile  d'étai  de  Cargadera  del  mismo.         Dowu  hauler  ditto. 

perruche. 
Amure  de  la  voile  d'étai  de  Amura  del  mismo,  Tacks  ditto. 

perruche. 
Écoutes  de  la  voile  d'étai  de  Escotas  del  mismo.  Sheets  ditto. 

perruche. 
Amure    d'artimon  ,     palan  Amura  de  la  mesana  ,  è  Tack  of  the  mizen  conrse. 
,  d'amure   d'artimon.  aparejos  de  combes. 

Ecoutes  d'artimon.  Escotas  de  la  mesana.  Sheetof  the  mizen  conrse. 

Cargues   du    màt  on   d'en-  Brioles  , y   caigaderas  de  Thrat  brails  ol  the  mizeu. 

dedans  d'artimon.  la    mesana. 

Cargnes    du    milieu  ou   du  Cargos,  6  brioles  exterior  Middle  brails  of  the  mizen. 

fond  d'artimon.  del pico. 

Cargaes  d'en-dehors.  Cargas  de  exterior.  Pcek  brails  of  the  mizen.' 

Fausses-cargues  ,  ou   égor-  Trapas  de  la  mesana.  Fancy-lines  of  the  mizen. 

geoires. 
Écoutes  de  misaine.  Escotas  def  Irinquete.  Fore  sail-sheets. 

Amures  de   misaine.  A  muras  del  trinque  te.  Fore  sail-iacks. 

Cargues-points  de  misaine.     Palanquines  del  Irinquete.  Fore  sail-ch-e-lines  ,  or  fore 

clue-garriets. 
Cargues-boulines  de  misaine.  Apaga  pétioles   del  trin-  Fore  sail-leech-lines. 

quête. 
Cargues-fonds  de  misaine.      Brioles  ,  à  crucès  del  trin-  Fore  sail-bunt-lines. 

quête. 
Boolines  de  misaine.  Bolinas  del  Irinquete.  Foresail-bovvlines. 

Branches  de  boulines  de  mi-  Poas  de  bolinas  del  trin-  Fore  saii-bowlines-bridles. 

saine.  quête. 

Grandes  écoutes.  Escotas  de  vêla  mayor.        Main  sheets. 

Grandes   amures.  Amuras  de  velu  mayor,      Main  tacks. 

II 
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Cargnes  -  points  de  grande  Palanquines    de   la    vêla  Main  sail  clue-lincs,  or  main 

\oilc.  mayor.  clne-garnets. 

Cars; ues -houlines  de  grande  Apagapénoles  de  la  vêla  Maiu  sail  lcech-lincs. 

voilé.  mayor. 

Carg  .es  -  foDds  de  grande  Brioles  ,    6  crucès  de   la  Main  sail  bunt-lines. 

voile.  vêla  mayor. 

(irandes  boulines.  Bolinas  u.ayores.  Main  sail  bowlines. 

Br:  nches  de  grandes  boa-  Paos  de  bolinas  mayores.    Main  sail  bowlines-bridles. 

lines. 
Écoutes  du  petit  hunier.         Escotines  delve7acho.         Fore  top-sail  sheets. 
Cargues  -  points     du    petit  ChajaLletes  delvelacho.      Fore  top-sail  clue-liues, 

hunier. 
Cargues  -  fonds     du     petit  Brioles  del  velacho.  Fore  top-sail  bunt-lines. 

hunier. 
Cargues- boulines    du  petit  Apagapénoles delvelacho.  Fore  top-sail  leech-lincs. 

hunier. 
Boulines  du  petit  hunier.        Bolinas  del  velacho.  Fore  top-sail  bowlines. 

Écoutes  du  grand  hunier.       Escoiinas  de  gavia.  Main  top-sail  sheets. 

Cargues  -  points    du   grand  Chafaldetes  de  la  gavia.      Main  top-sail  clue-linei. 

hunier. 
Cargues  -  fonds    du    grand  Brioles  ,    ô    crucès  de  la  Main  top-sail  bunt-lines. 

hunier.  gavia. 

Car«*ues-boulincs  du  grand  Apagapénolesdela  gavia.  Main  top-sail  leech-lines.  - 

hunier. 
Boulines  du  grand  hunier.     Bolinas  de  la  gavia.  Main  top-sail  bowlines. 

Écoutes    du    perroquet    de  Escotines  de  sobre  mesana.  Mizen  top-sail  sheets. 

fougue. 
Cargnes-points  du  perroquet  Chafaldetes  de  sobre  me-  Mizen  top-sail  clae-lines. 

d^  fougue.  sana. 

Cargnes-fonds  du  perroquet  Brioles  de  sobre  mesana.      Mizen  top-sail  bunt-lines. 

de  fougue. 
l}alunquins  ou  cargues-bou-  Apagapénoles    de     sobre  Mizeu  top-sail  leech-lines. 

h  nés    du     perroquet    de      mesana. 

fougue. 
Boulines   du    perroquet  de  B oliches  de  sobre  mesana.  Mizen  top-sail  bowlines. 

fougue. 
Écoutes  du  petit  perroquet.    Escotines   del  juanete   de  Fore  top-gallant  sheets. 

proa. 
Car"  ucs  -  points    du   petit  Cfiafaldetes  del  juanete  de  Fore  top-gallant  clue-lines. 

perroquet.  proa. 

Cargues-  fonds  ,   on  e'gor-  Briolines  del  juanete    de  Fore  top-gallant  bunt-lines. 

geoires  du  petit  perroquet.       proa. 
Boulines  du  petit  perroquet.  B  oliches   del  juanete    de  Fore  lop-gallant  bowlines. 

proa. 
Écoutes  du  grand  perroquet.  Escotines      del     juanete  Main  top-gallant  sheets. 

mayor. 
Cargues  -  points  du    grand  Chajaldetes    del   juanete  Main  top-gallant  clue-lines, 

perroquet.  mayor. 

Cargues  -  fonds    du    grand  Briolines       del     juanete  Main  top-gallant  bunt-hnew 

perroquet.  mayor. 

Boulines  du  grand  perroquet.  BoUches  del  juanete  mayor.  Main  top-gallant  bowlines. 
Écoutes  de  Ta  perruche.  Escolinps  delperiqu  Ho.        Mizen  top-gall ant  sheets. 

Cargnes-points  de  perruche.  Chofalaetcs  del  pen  quito.   Mizen  top-gallmt  clue-line*. 
Boulines  de  perrueb^,  Bouches  del  periquitQ».         Mueu  top-£allaûibowliaes> 
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Drisse  du  petit  cacatois.  Driza  del  sobre  juanete  de  Fore  royal  haliard. 

proa. 
Drisse  du  grand  cacatois.       Driza    del    sobre  juanete  Main  royal  haliard* 

mayor. 
Drisse  de  cacatois  de  perru-  Driza  del  sobre  periquito.   Mizeu  royal  haliard* 

clic. 
Drisses  d'en-dedans  et  d'en-  Drizas  de  la  mesana  can-  Drivers'  haliards. 

dehors  delà  brigantine.  §>eja- 

Écoutes  de  la  brigantine.       Escoias  de  la  cangreja.        Drivers'  sheets. 
Haie-bas  de  la  brigantine.      Cargadera  de  la  cangreja.    Drivées1  down  haoler. 
Drisse  d'en-dedans  de  bon-  Driza  nias  adenlro  de  la  Fore  studdin» -sail  inner- 

nettes  de  misaine.  rastrera  de  trinquete.  haliards. 

Drisse     d'en  -  dedans     de  Driza  mas  adentro  de  la  Main    studding-sail  inner- 

grandes  bonnettes.  rastrera  mayor.  haliards. 

Drisse     d'en  -  dehors     de  Driza   cxlcrior  de  la  ras-  Main  studding-sail  out-ha- 

grandes  bonnettes.  trera  mayor.  liards. 

Drisses    d'en  -  dihors     de  Drizas  extciiores  de  ras-  Fore-studding-sail  out  ha- 

misaine.  trera  del  trinquete.  liards. 

Amures    de  bonnettes     de  Amuras    de   rastrera    del  Fore-studding-sail  tacks. 

misaine.  trinquete. 

Ecoutes   de    bonnettes    de  Escotas    de    rastrera    del  Fore-studding-sail  sheets. 

misaine.  trinquete. 

Amures  de    grandes    bon-  Amuras  de  rastrera  mayor.  Main-studding-sail  tacks. 

nettes. 
Écoutes  de    grandes    bon-  Escotas  de  rastrera  mayor.  Main-stndding-sail  sheets. 

nettes. 
Drisses    de     bonnettes    du  Drizas  de  alas  de  velacko.  Fore-tdp  studding-sail  ha- 

pedt  hunier.  liards. 

Haie-bas    de  bonnettes    du  Cargadera  de  alas  de  ve-  Fore-top  mast  studding-sail 

petit   hunier.  lacho.  down  hauler. 

Écoutes    de    bonnettes    du  Escotas  de  alas  develacho.  Fore-top  mast  studding-sail 

petit  hunier.  sheets. 

Amures   de     bonnettes    du  Amuras   de   alas   de   ve-  Fore-top  mast  studding-sail 

petit    hunier.  lacho.  tacks. 

Drisses    de     bonnettes     de  Drizas  de  alas  de  gavia.       Main-top  mast  stndding-aail 

grand  hunier.  haliard-. 

Haie-bas   de    bonnettes    du  Cargadera  de  alas  de  gaina,  Ma  n-typ  masl  studding-sail 

grand    hunier.  down  hanter., 

Écoutes    de    bonnetlesg   do  Escotas  de  alas  de  gavia.      Main-top  mast  studding-sail 

grand  hunier.  sheets. 

Amures    de     bonnettes    du  Amuras  de  alas  de gafia.  Main-topmasr studding-sail 

grand  hnnier.  taclcst 

Drisses    de     bonnettes    du  Drizas  de  alas  del  juanete  Fore-top  gfdlant  stndding- 

petit  perroquet.  de  proa.  sail    haliards. 

Écoutes    de     bonnettes    du  Escotas  de  alas  del  juanete.  Forc-top  g  il!  anl  ktudding- 

petit  perroquet.  de  proa.  sail  sh<  i  i-. 

Amures    de    bonnettes    du  Amuras  de  a/as  del  jua-  Fore-top  galhrnt  studding- 

petit  perroquet.  nete  de  proa.  sail  tacks. 

Drisses    de    bonnettes    du  Drizas  de  alas  del  Juanete  Muin-top  gallaufr  staddïng— 
,  grand  perroquet.  mayor.  :-ail  haliards. 

Écoutes    de    bonnettes    du  Escotas  de  alasdeljuanete  Mflin-top  g  -liant  studdyig- 

grand  perroquet.  nuiyor.  ."-ail    sheets. 

Amures    de    bonnettes    du  Amuras  de  alas  del juanete  Maiw-tou  gal]aju  siuddii:g- 

grand    perroquet.  may<Sr.  =ail  tacks. 
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Drisses     île    bonnettes    du  Drizas  de  alas   de   sobre  Mizen-top  raast    studding- 

perroquet  de  fougue.  mesanct.  sail  haliards. 

Écoules    de    bonnettes     du  JËscotas  de  alas  de  sobre  Mizeu-top    mast  stadding- 

[»i roquet  de   fougue.  niesaiia.  sait   sheets. 

Amures    (le    bonnettes    du  Aviliras  de  alas  de  sobre  Mizen-top  mast  studding- 

perroquet  de  fougue.  mesana,  sail  tacks. 

Drisse     de      bonnettes     de  Driza  de  alas  dél  periquito.  Mizen-top  gallant  studding- 

percuche.  sail  haliards. 

Écoutes    de    bounettes     de  Escotas  de  alas  del  péri-  Mizeu-top  gallant.  studding- 

perruclie.  quito.  sail  sheets. 

Amures    de    bonnettes    de  Animas  de  alas  del  péri-  Mizen-top  gallant  studding- 

perruebe.  quilo.  sail  tacks. 

Cm  gués-points  de  civadière.  CUafuldetes delacebadera.  Sprii-saii  clue-lines. 
Càigues-ionds  de  civadière.    Briolines ,    à  crucès  de  la  Sprit-sail  bunt-lincr. 

cebadera. 
Ecoutes  de  civadière.  Escotas  de  la  cebadera.       Sprit-sail  sheets. 

Écoutes  de  contrt-civadière.  Escotas  de  la  conlra-ccba-  Sprit-top-sail  sheets. 

dera. 
Cargues-points    de  contre-  Chafuldeies  de  la  contra-  Sprit-top-sail  clae-Hnes. 
,    civadière  cebadera. 

Des  Poulies  et  Moufles. 

La  poulie  ,  moton ,  block  or  pulley  ,  est  une  machine  qui  est 
généralement  connue  ;  ses  usages  et  ses  différentes  espèces  sont  très- 
variés  et  assez  compliqués.  Les  poulies  sont  composées  d'une  caisse  , 
ou  moufle  proprement  dit ,  d'un  ou  plusieurs  rouets  ,  qui  tournent  sur 
un  essieu  placé  dans  la  caisse  et  qui  est  enveloppé  d'une  estrope  de 
fer  ou  de  cordage  avec  croc,  ou  à  fouet,  ou  à  boucles  seulement, 
garnies  de  cosses  ,  selon  l'usage  que  l'on  veut  en  faire.  Les  pouliVs 
jouent  un  grand  rôle  dans  le  système  du  gréement  et  multiplient 
beaucoup  les  forces.  Nous  allons  faire  la  nomenclature  des  diffé- 
rentes espèces  de  poulies  généralement  employées  sur  les  vais- 
seaux ;  savoir  : 

Parties  d'une  Poulie. 

Le  corps  ou  la  caisse  de  la  poulie  ,  la  ca.va  del  moton  ,  the  shell 
of  the  block;  la  goujure  ou  rainure,  el  canal,  tlie  notch  ;  le  rouet , 
laroldana,  the  sheave;  l'essieu,  el perno  ,  the  pin. 
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Différentes  espèces  de  Poulies. 

Poulie  simple    estropëe ,  à  œillet,  moton  con  un  oyo ,  eye  block. 

Ponlie   simple ,  à  croc ,  moton   de  gancho ,  block  with  à  hopk. 

Poulie  simple ,  à  fouet ,   moton  de  rabiza  ,   tail-block. 

Les  poulies  doubles  ,  quadernales  de  dos  oyos  ,  double   block. 

Celles  qui  ont  deux  rouets  dans  la  même  caisse  ,  soit  placé  l'un 
au-dessus  de  l'autre  sur  deux  essieux  différens ,  soit  à  côté  l'un  de 
l'autre  sur  le  même  essieu. 

Poulie  double,  à  palan,  quademal  de  aparejo  de  dos  oyos,  long 
tackle  blocks. 

Poulie  double,  à  canon,  quademal  de  canon ,  double  gun  tackles. 

Il  y  a  des  poulies  à  trois  ,  à  quatre  et  à  un  plus  grand  nombre 
de  rouets. 

Poulie  de  caliorne,  à  trois  rouets,  quademal  de  très  oyos,  Win- 
d:ng  tackles  vrith  three  sbcaves. 

Poulie  de  retour  de  caliorne,  moton  de  retomo ,  quarter  bloks 
for  the  main  winding  tackle. 

Poulie  de  drisses  de  basses  vergues,  moton  real ,  main  and  fore 
yard-blocks. 

Poulie  de  guinderesse  ,  moton  de  virador  ,  top-block  ,  est  un* 
poulie  simple  ,  garnie  d'une  bande  de  fer  et  d'un  crochet  épais, 
qui  s'accroche  sous  le  chouquet  d'un  mât  majeur,  afin  de  servir  à 
:  Liinder  ou  élever  à  sa  place  le  mât  d'hune. 

Poulie  de  bout  de  vergue  ,  moton  de  las  escotas  de  gabia  ,  y  de 
los  amantUlos  grandes,  top  sail  sheet  blocks  :  est  une  poulie  à 
deux  rouets,  l'un  plus  grand  que  l'autre,  tenus  sur  deux  essieux 
diffîreiu  et  placés  sur  deux  plans  qui  se  coupent  à  angles  drorts; 
elle  se  fixe  ou  se  capelle  par  le  moyen  de  son  estrope  au  bout 
des  basses  vergues  ;  son  plus  grand  rouet  sert  au  passage  de  l'écoute 
du  hunier,  et  le  plus  petit,  à  la  balaacine  de  la  vergue;  dans  les 
]  .timens  marchands  d'une  moyenne  grandeur ,  on  passe  un  clan  au 
bout  de  la  vergue,  où  il  y   a   un  rouet   pour  l'écoute   du  hunier. 

Poulie  de  sous-vergue,  moton  de  los  brioîes ,    a   due  Une    block. 

Poulie  à  tourniquet,  moton  de  torno ,    svavel  hook  block. 
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Poulie  de  balancine  ,  moton  de  amantilla ,  lifts  block. 

Poulie  de  capon ,  quadernal  de  gâta ,  cat  block ,  est  une  grosse 
poulie  à  trois  rouets ,  ceinte  d'une  ferrure  qui  se  termine  en  un 
long  et  gros  croc  de  fer,  qui  sert  à  saisir  l'ancre  par  son  organeau. 

Poulie  plate  pour  itague  des  huniers  et  têtes  de  mâts ,  Andullos , 
tye  blocks. 

Poulie  d'étai ,  quadernal  de  estay ,  fore  sheaves  block ,  for  stays. 

Poulie  coupe'e  ou   à   galoche  ,  pasteca ,  snatch  block. 
Poulie  à  violon ,  polea. ,  fiddle-sided  block. 

Poulie  d'appareil  de  carène  ,  quadernal  de  très  ,  quatro ,  y  cinco 
oyos  para tombar ,  careening  block,  vrilh  three  fourorfive  sheaves; 
il  y  en  a  depuis   trois  jusqu'à  six  rouets. 

Poulie  tournante  ou  marionnette ,  polea  giratoria ,  winding  block. 
Poulie  à  moque  ,  quadernal  ciego ,    dead  block. 
Moque  d'étai  ,  quadernal  ciego   de  un  ojo  ,   heart. 

Cap  de   mouton  ferré ,  vigota  herrada ,  iron  bound  dead-eye. 
Cap  de  mouton ,  vigota  ,  dead-eye. 

Cap  de  mouton  à  lattes  ,  vigota  herrada  de  plancliuela  ,  flat-iron, 
bound  dead  eye.  Le  cap  de  mouton  est  une  espèce  de  moufle  pleine 
et  ronde ,  en  forme  de  sphère  applatie  ,  percé  sur  le  côté  plat  de 
trois  trous,  et  ayant  sur  le  côté  ,  ou  la  face  circulaire  ,  une  canelure  ; 
son  emploi  est  de  contenir  ou  rider  les  bouts  d'en-bas  des  hau- 
bans et  galhaubans,  ainsi  que  des  étais. 

Proportions  des  Poulies  et  Caps  de  Moutons  des 
Vaisseaux  Espagnols, 

On  règle  ordinairement  les  proportions  des  poulies  suivant  la  grosseur 
des  cordages  auxquels  elles  doivent  servir;  on  donne  à  toute  espèce  de 
caps  de  moulons  o,o54  mil.  de  face  pour  0.027  ae  leurs  haubans  :  par 
exemple  si  les  haubans  ont  0,244  P*il.  en  grosseur ,  il  faut  que  leurs 
caps  de  moutons  aient  0,486  mil.  de  face  ,  et  ainsi  pour  les 
autres,  grands  et  petits;  mais  pour  ceux  des  .  gros  vaisseaux, 
pour  les  poulies  de  drisse  de  basses  vergues ,  si  leurs  drisses  ont 
p, ij5  ou  0,162  mil.  de  grosseur,  il  faut  que  les  poulies  aient  o,4oC 
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ou  0,486  mil.  de  (ace  sur  leur  côté  ou  joue  ;  à  l'égard  des  poulies  (tu 
culiornes  et  les  poulies  simples,  on  leur  donne  0,108  mil.  pour  0,027 
mil.  de  leur  cordage;  de  sorte  que  si  un  cordage  a  o, i35  mil.  ,  sa 
poulie   en  a  0,54 1  mil.  ,  et  ainsi  des  autres. 

Le  nombre  de  toutes  les  poulies  d'un  vaisseau  est  de  64  pour  le 
beaupré,  118  pour  le  mât  de  misaine,  126  pour  le  grand  mât,  54 
pour  le  mât  d'artimon  ;  il  faut  1 76  caps-de-moutons  et  1 1  racages  grands 
et  petits.  Cette  quantité  est  prise  sur  le  gréement  d'un  vaisseau  de 
80  canons  ;  les  caps-de-moutons  seuls  diminuent ,  quant  au  nombre  , 
pour  les  rangs  inférieurs  jusques  au x  bricks  ou  bâtimens  au-dessous 
de  corvettes  à  trois  mâts. 

Nota.  Les  principes  fondamentaux  de  ces  proportions  sont  basés  s*r  ceux  des 
\  aisseaux  des  premier,  second  et  troisième  rangs  ;  mais  ils  servent  également  pour 
Les  plus  petits  bàùoiens  ,  en  augmentant  la  grosseur  de  leurs  manœuvres  un  pert 
plus  que  leur  bau  ne  le  comporte.   Ici  se  terminent  les  proportions  espagnoles. 

Des  Ancres. 

Une  ancre,  ezncla,  anchor ,  est  une  grosse  machine  ou  instrument 
de  fer  dont  on  se  sert  pour  tenir  et  amarrer  les  vaisseaux  dans  tous 
les  lieux  où  ils  peuvent  et  veulent  mouiller  ;  le  corps  ou  la  verge 
de  l'ancre  est  terminé ,  à  un  bout ,  par  les  bras  qui  forment ,  en  se  cour- 
bant ,  un  arc  ou  angle  fort  ouvert  ;  à  l'extrémité  ,  et  dessus  ces  bras  7 
sont  soudées  en-dedans  les  pattes  ou  pointes  triangulaires  ,  auxquelles 
on  donne  une  longueur  suffisante  pour  qu'elles  se  présentent  bien  dans 
le  sable  ou  la  vase,  en  s'y  enfonçant  par  la  pointe  ou  le  bec,  lorsqu'elles 
tombent  sur  le  fond  ;  à  l'extrémité  de  la  verge  opposée  aux  bras, 
est  un  anneau  qu'on  appelle  organeau  ,  dans  lequel  passe  le  câble  : 
quand  on  l'étalingue  ;  et  tout  auprès  ,  en-dessous  de  l'organeau  ,  on 
met  une  pièce  de  bois  que  l'on  nomme  jas,  jat  ou  jouail ,  de  la 
longueur  entière  de  l'ancre  ,  et  qui  croise  les  pattes  à  angles  droits  - 
cette  pièce  de  charpente  est  de  deux  -morceaux  bien  joints  ,  liés  par 
de  bonnes  chevilles  de  bois  et  six  forts  cercles  de  fer  chassés  à 
lotir  place  à  coups  de  masse,  et  retenus  en  outre  par  deux  mor- 
t  uses  qui  reçoivent  les  arrêtes  ou  tenons  de  fer  forges  avec  l'ancre, 
j  beéd  de  chaque  côté  de  la  verge,  à  6  ,  8  ou  10  pouces  plus  ou 
moins  de  l'organeau ,  selon  la  grosseur  de  l'ancre  ,  qui  est  propor- 
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tionnée  elle-même  à  la  grosseur  du  navire  auquel  elle  doit  servir. 
La  forge  des  ancres  est  une  mécanique  fort  curieuse  ;  on  éprouve 
les  ancres  en  les  élevant  à  une  certaine  hauteur  et  les  laissant  tomber 
ensuite  sur  le  diamant  ou  jonction  des  deux  bras  avec  la  verge , 
pour  voir  s'ils  ne  se  faussent  pas  ;  on  essaie  aussi  si  l'une  des  pattes 
ne  se  tournera  pas  vers  le  fond  en  tombant  ;  et ,  pour  cela  ,  on  pose 
obliquement  l'ancre  sur  une  surface  unie,  le  bout  d'une  patte  et  l'un 
des  bouts  du  jas  portant  sur  la  surface  :  dans  celte  situation  ,  si 
l'ancre  tourne  et  que  la  pointe  de  la  patte  qui  ne  touche  pas  la 
terre  s'élève ,  l'ancre  est  bonne ,  parce  que  le  jas  domine  et  doit  se 
placer  parallèlement  au  fond. 

Les  ancres  ont  toujours  pour  poids  la  moitié  de  la  pesanteur  de 
leur  câble  :  un  câble  de  22  pouces  et  de  120  brasses,  qui  pèse 
5,781  kilog.  706  mil.,  doit  avoir  une  ancre  qui  pèse  3, 490  kilog.  853 
mil. ,  non  compris  le  jas  ni  ses  cercles  ;  il  en  est  de  même  pour  toutes 
les  autres.  On  embarque  ordinairement  six  ancres  sur  les  vaisseaux 
de  guerre  et  les  frégates ,  et  cinq  sur  les  ^corvettes  et  autres  petits 
bâtimens  de  guerre  :  les  plus  grosses  ancres  pèsent  jusqu'à  ,  3,497 
kilog.  872  mil.  et  plus  ;  elles  ont  5  met.  8/, 5  mil.  de  tige  ;  les  plus 
petites  ne  pèsent  que  97  kilog.  420  mil. ,   et  leur  tige   1  met.  624  mil. 

La  grande  ancre  ou  maîtresse  ancre  ,  el  ancla  de  esperanzq  ,  sheet- 
anchor ,  est  la  plus  grosse  ancre  d'un  vaisseau  :  elle  se  place ,  pen- 
dant la  navigation,  en  arrière  de  l'une  des  ancres  de  bossoir,  et 
ordinairement  à  bâbord. 

Une  autre  ancre  pareille  à  celle-ci,  et  nommée  ancre  de  rechange 
ou  de  miséricorde  ,  el  ancla  de  la  caridad ,  spare  anchor  ,  se  place 
au  fond  de  la  cale ,  à  l'entrée  de  la  grande  écoutille ,  les  pattes  ap- 
puyées à  tribord  el  à  bâbord  sur  le  pont ,  la  tige  et  l'organeau  en 
bas  et  le  jas  démonté  ,  parce  qu'on  ne  l'emploie  que  dans  le  cas  de 
nécessité  pour  remplacer  l'une  des  trois    grosses   ancres. 

Les  deux  autres  ancres  ,  dont  l'une  qui  est  pins  forte  se  nomme 
seconde  ancre  ou  ancre  de  grande  louée  ,  la  secundo,  ancla ,  the 
best  bower  anchor  ;  l'autre  s'appelle  ancre  d'affourche ,  el  ancla  de 
leaa  ,  the  second  bower,  se  portent,  pendant  la  navigation,  l'une 
à  tribord  et  l'autre  à  bâbord,  suspendues  aux  bossoirs,  et  les  tiges 
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allongées  arec  les  pattes  vers  les  porte-haubans  de  misaine  ;  on  les 
nomme  aussi  ancres  de  poste. 

Les  deux  plus  petites  ancres ,  appelées  ancres  à  louée  ou  à  jet , 
qui  à  elles  deux  pèsent  moins  que  la  grande  toute  seule  ,  se  placent 
à  côté  l'une  de  l'autre  contre  les  porte-haubans  de  misaine  ,  pour 
faire  le  contre-poids  de  la  grande  ancre  ;  on  les  nomme  anclotes , 
stream  anchors. 

Les  galères  ,  felouques  ,  chaloupes  et  canots  ont  des  ancres  à  quatre 
pattes  qu'on  appelle  grapin,  rezon  ,  grapnel  :  le  grapin  tient  mieux 
et  est  pins  sûr  que  ne  l'est  une  ancre ,  parce  qu'il  tombe  toujours 
sur  deux  pattes,  et  que  si  une  vient  à  casser,  l'autre  suffit  pour 
retenir  le  bâtiment. 

Différentes  Parties  d'une  Ancre. 

La  verge  ,  la  cana  ,  the  shank  or  beam. 

Les  pattes  ,  las  unas   à  postas ,  the  flukes. 

L'organeau  ,  el  arganeo  ,    the  ring. 

Le  jat ,  jouail  ou  jas ,  el  cepo  ,  the  stock. 

Les  tenons  ,  los  i?iackos ,  the  nuts. 

Le  bec  ,  el  pico  ,   the  bill. 

L'œillet,   el  ojo ,   the  eye. 

Les  bras,  brugos ,  the  flakes  arms. 

Garnitures  des  Ancres, 

L'emboudinure  ,  elforro  del  arganen ,  the  puddening  ofthe  anehor. 
L'étalingure  ,   el  balzo  ,  6  entalingadura  ,  the  clinch  of  a  cable.    ' 
L'orin  ,  el  ovinque  ,   the  buoy-rope. 
La  bouée  ,   la  boy  a  ,   the  buov. 

Les  traversins  ,  las  '. -ramas  6  cabos  para  alotar  el  ancla  ,  the  fie- 
hing  ropes  of  the  ancher. 
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Poids  des  Ancres   pour  chaque 


Vaisseau  à  trois  ponts.    ..... 

Vaisseau  de  80  canons.       .... 

Vaisseau  de  74  canons 

Vaisseau  de  64  canons 

Vaisseau  de  5o  canons 

Frégate  de  44  canons  ,  portant  du  18. 
Frégate  de  36  canons  ,  portant  du    12. 
Corvette  à  tois  mâts ,  portant  du  8. 
Brick,  Chebeck,  Cutter  et  Lougre. 


Des  Cables. 


Un  câble,  cable,  cable,  est  une  grosse  corde,  longue  en 
général  de  194  m.  84  mil.  ,  faite  ordinairement  de  chanvre  et 
deux  fois  commise  ,  c'est-a-dire  composée  de  trois  aussières ,  dont 
chacune  est  faite  de  trois  torons  ,  commis  et  tortillés  ensemble  ;  les 
cordes  ainsi  fabriquées  se  nomment  câbles  ,  lorsque  leur  grosseur 
est  au  moins  de  325  mil.  de  circonférence  ;  car  celles  qui  sont  plus 
petites  se  nomment  grelins  :  elles  conservent  ce  nom  depuis  325  mil. 
jusqu'à  i35  mil.  ,   au-dessous  on  les  appelle  câblots. 

Les  câbles  proprement  dits  ne  sont  employés  qu'à  tenir  les  ancres 
des  vaisseaux ,  et  pour  les  amarrer  dans  le  port;  on  épisse  quel- 
quefois trois  câbles  ensemble  afin  de  réunir  la  longueur  nécessaire 
pour  tenir  les  grandes  ancres  au  fond  de  la  mer.  Un  câble  se  me- 
sure par  sa  circonférence  :  les  plus  gros  ont  24  pouces  ou  649  mil. 
Ou  embarque  assez  généralement  deux  câbles  pour  chaque  ancre  de 
bossoirs  à  borcl  des  vaisseaux  de  ligne  français  ;  leur  grosseur,  comme  nous 
l'avons  dit  plus  haut,  est  relative  au  poids  des  ancres  auxquelles  ils 
doivent  servir;  ainsi  une  ancre  de  60  à  80  quintaux,  ou  de  3,424 
kil.  22  mil.  à  3,9i3  kil.  168  mil.,  a  un  câble  de  623  mil.  à  649  mil.  ; 
celle  de  60  à  70  quintaux  ,  ou  de  2,934  kil.  876  mil.  à  3,424  kil. 
22  mil. ,  a  un  câble  de  55g  mil.  à  623  mil.  ;  celle  de  5o  à  60  quin- 
taux, ou  de  2,445  kil.  73o  mil.  à  2,934  kil.   876  mil.,  a  uu  câble 
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rav s  de  Vaisseau,  en  France. 


Ancre  de 

Maîtresse 

.Ancre  de 

Ancre 

ir'r  Ancre 

i'.  Ancre 

rechange» 

Ancre. 

grande  tcuée. 

d'aifonrehe. 

a  touécou  jet. 

à  toute  ou  jet 

Myriagr. 

Myriagr. 

Myriagr. 

M\  riagr. 

Myriagr. 

Myriagr. 

391, 3i7 

376,642 

342,402 

332,620 

l36,96o 

122,286 

342,402 

332,620 

327,79.8 

320,690 

107,6ll 

102,720 

288,596 

283,704 

276,366 

266,583 

88,046 

85, 601 

244,593 

234,789 

229,898 

225,006 

78,262 

73,371 

21  5,  223 

210,322 

2o5,44o 

200,549 

70,925 

68,000 

188,000 

l82,000 

175,000 

171,000 

62,ÔOO 

58,000 

178,537 

172,424 

i65,o86 

161,418 

58,985 

53,8o6 

i56,526 

146,744 

132,069 

127,178 

48,9i5 

41,576 

73,371 

70,436 

68,480 

»              26,902 

24,457 

de  5i4  mil.  à  567  mil.;  celle  de  40  à  5o  quintaux,  ou  de  1,956 
kil.  584  mil.  à  2,445  kil.  780  mil.,  a  un  câble  de  433  mil.  à  5i4 
mil.  ;  celle  de  3o  à  40  quintaux  ,  ou  de  1,467  kil.  438  mil.  à  i,956 
kil.  584  mu\  ,  a  un  câble  de  379  mil.  à  433  mil  ;  celle  de  20  à 
3o  quintaux,  ou  de  978  kil.  292  mil.  à  1,467  kil.  438  mil.,  a  un, 
câble   de  325  mil.   à  379  mil. 

On  donne  aux  câbles  plus  de  tors  qu'aux  cordages  ordinaires , 
afin  qu'étant  plus  serrés  ils  puissent  résister  mieux  et  plus  long- 
tems  à  l'eau  et   n'en  soient  point  pénétrés. 

Chaque  câble  est  formé  ,  comme  on  l'a  dit  déjà  ,  de  trois  gros  torons 
ou  aussières,  chacun  composé  de  trois  torons.  Un  câble  contient  neuf 
torons  assemblés  en  deux  fois  :  c'est  ce  qu'on  appelle  deux  fois  commis  ; 
chaque  toron  est  lui-même  un  faisceau  de  fils  dont  la  circonférence 
en  grosseur  est  d'environ  0,009  mil.  ;  plus  il  est  fin  et  délié ,  mieux 
il  vaut.  Le  nombre  de  ces  fils  dans  un  câble  de  0,649  mn"-  est  de 
23o  par  toron  ,  ainsi  le  câble  en  entier  contient  en  tout  neuf  fois  23o 
fils  ou  2,070  fils  ;  le  poids  d'un  tel  câble  est  de  6,848  kilog.  044  mil.  Les 
torons  de  ce  câble  sont  de  0,176  mil.,  et  les  aussières  ou  cordons, 
de  0,369  mil.  ;  un  câble  de  o,325  mil. ,  n'a  que  54  fils  par  toron  ,  et 
contient  en  tout  486  fils;  il  pèse  1,614  kil.  182  mil.  Les  torons  sont 
de  0,081  mil. ,  et  les   aussières,  ou  cordons,  de  0,175. 

Les  câbles  prennent  le  nom  de  l'ancre  à  laquelle  ils  servent  ;  ainsi 
on  dit  le  maître,  câble .  cable  de    esperanza ,    the    sheet   cable.  Un 
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de  vingt-quatre  pouces ,  ou  o,63o,  mil. ,  un  cable  de  vinte-quatro 
pulgados ,  a  twenty  four  inchcs  cable  ;  un  grelin ,  calabrote ,  stream- 
cable,  est  un  cordage  commis  à  la  façon  des  câbles ,  c'est  -  à  -  dire 
deux  fois  commis,  mais  moins  gros  que  le  câble  ,  depuis  o,3i2  mil. 
ou  12  pouces,  jusqu'à  5  pouces  exclusivement  ,  ou  jusqu'à  i35  mil. 
Les  grelins  servent  à  amarrer  les  vaisseaux  sur  des  corps  morts, 
à  terre ,  ou  à  des  balises  ;  à  touer  ,  remorquer  et  à  tenir  les 
petites  ancres. 

Un  câblot  ,  amarra  ,  mooring-rope  a  boat ,  est  un  petit  cordage 
fait  à  la  manière  des  câbles,  depuis  o,i35  mil.,  ou  5  pouces  de 
circonfe'rence  et  au-dessous  ;  il  sert  de  câble  pour  tenir  les  petites 
ancres  ou  les  grapins  des  petits  bâtimens  ,  des  cbaloupes  et  des  canots. 

De  la  Voilure  des  Vaisseaux. 

Les  voiles,   vêlas,   sails ,  sont    un    assemblage    de  plusieurs  lar- 
geurs ,  lés  ou  bandes  de  toile   cousues  en  coutures  plattes  les  unes 
avec  les  autres  ,  ou  en  coutures  rondes  ,  suivant  l'espèce  de  voiles.  Ce 
sont  les  voiles  qui  ,  en  recevant  sur  leurs  surfaces  ,  proportionnées  au 
bâtiment,  le  cboc  du  vent,  donnent  de  la  vitesse  aux  navires  et  les 
rendent  faciles  à  se  mouvoir  et  à  évoluer  à  travers  le  fluide  :  l'équi- 
libre que  l'on  met  entre  elles  fait  que  le  vaisseau   sille  presque  di- 
rectement ;  il  ne  changerait  jamais  sa    route    ou    la    direction  qu'il 
suit ,  s'il  n'était  détourné  de   cette  direction  par  les  mouvemens  de 
la    mer  ou  quelques  changemens  dans  le  vent  qui ,  venant  à  troubler 
l'équilibre  de    la  voilure  ,  oblige  de  se    servir    sans    cesse    du    gou- 
vernail pour  le  redresser    et  le  remettre   en    route  et  en  équilibre. 
Les  voiles  de  toute  espèce  de  navires  doivent  être  taillées  de  manière 
qu'elles  soient  les  plus  plates  possibles  lorsqu'elles  sont  orientées  et 
exposées    au  vent ,  et  cela ,  sous  toutes  les  allures  et  dans  tous  les 
cas  ,  parce  qu'alors  l'impulsion  du  vent  se  décompose  moins  ,  et  elles 
ont  plus  d'effet  sur  le  vaisseau.  L'élévation  et  les  dimensions  des  voiles 
doivent    être     déterminées    par    des    principes    qui  constituent    une 
des   branches   les  plus   délicates  de   la  science  navale ,  mais    qu'un 
ouvrage  aussi  restreint  que  celui-ci  ne  permet  pas  de  détailler. 
Il   y   a  des   voiles     de   différentes    espèces   et    formes   dans   les 
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bâtirneus ,  et  même  dans  un  seul  vaisseau.  Il  y  a  de  petites  barques 
qui  ne  portent  qu'une  voile,  tandis  que  les  gros  vaisseaux  ea 
ont  jusqu'à  46  de  formes  variées,  sur  diffe'rens  mâts,  etc.  ISTous 
allons   en  donner  une  idée. 

On  connaît,  quant  à  la  manière  d'être  attachées  ou  tenues,  trois 
sortes  de  voiles  :  i°.  Celles  qui,  par  leurs  côte's  supérieurs,  sont  attachées 
sur  une  vergue  ;  20.  Celles  qui  ont  un  de  leurs  côtés  verticaux  fixé 
le  long  du  mât;  3°.  Enfin,  celles  qui  sont  sur  un  cordage,  un 
étai  et  une  draille  tendues  d'un  mât  à  l'autre.  Quant  à  la  forme 
des  voiles  ,  on  en  connaît  de  trois  façons  :  les  carrées,  les  trapézoïdes 
et  les  triangulaires.  Les  voiles  qui  sont  tenues  sur  les  vergues  sont 
de  trois  formes  différentes  connues ,  telles  que  carrées  ,  en  trapèze 
ou  triangulaire. 

Les  voiles  carrées  ,  vêlas  redondas  ,  ou  de  cruz ,  square-sails  ,  sont 
ainsi  nommées  par  analogie  ,  quoiqu'elles  ne  soient  pas  exactement 
carrées  ;  elles  ont  deux  de  leurs  côtés  parallèles  entre  elles  ainsi 
qu'à  l'horizon  :  les  deux  autres  côtés  ne  sont  pas  dans  toutes  paral- 
lèles entre-eux  ni  perpendiculaires  à  l'horizon ,  la  plupart  des  voiles 
carrées  ayant  leur  base  plus  grande  que  le  côté  supérieur;  dans  les 
vaisseaux  ,  il  y  a  autant  de  voiles  carrées  que  de  mâts  séparés ,  à 
l'exception  de  la  voile  du  mât  d'artimon  qui  est  trapézoïde  et  de  la 
seconde   espèce. 

Les  voiles  carrées  sont  manœuvrées  par  diffe'rens  cordages  connus 
sous  les  noms  de  drisses,  d'écoutes  ,  bras  ,  amures  ,  boulines  ,  cargues 
et  palans  de  ris.   (  Voyez  V article  Gréement ,  page  137.  J 

Les  voiles  de  forme  trapézoïde  ,  tenue  sur  des  vergues  ,  vêla  de 
bellandra ,  lug-sail  ,  sont  les  voiles  des  lougres ,  dites  voiles  de 
fcourcet  ou  voiles  au  tiers ,  ainsi  que  les  voiles  de  balandre  ;  le  côté 
supérieur  de  ces  voiles  est  attaché  sur  une  vergue  qui  esc  suspendue 
au  bas  mât ,  obliquement  à  l'horizon  et  assez  semblable  aux  anciennes 
Vergues  des  vaisseaux  ,' c'est-à-dire  aux  vergues  d'artimon;  on  peut 
comprendre  dans  cette  classe  les  bonnettes ,  les  voiles  de  fortune 
oblongues  ,  dont  le  côté  le  plus  étroit  est  celui  d'en-haut  ;  on  ap- 
pareille ces  bonnettes  à  côté  des  voiles  carrées  ,  expliquées  ci-dessus  , 
sur  de  petites  vergues  qui  se  placent  en-dehors  et  dans  le  prolon- 
gement de    la  vergue  principale  à  laquelle  elles  s'adaptent  ;  c'est  ce 
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qu'on  nomme  bout-dehors.  Les  bonnettes  servent  lorsqu'on  a  le 
vent  favorable ,  soit  largue ,  soit  vent-arrière ,  à  présenter  au  vent 
une  plus  grande  surface  de  toiles  ,  pour  augmenter  la  surface  du 
▼aisseau  avec  la  voile  à   laquelle  elles  servent  d'auxiliaires. 

Les  voiles  triangulaires ,  qui  sont  tenues  sur  des  vergues  appeîe'es 
antennes  ,  sont  nommées  voiles  latines  ,  vêlas  latinas  ,  lateen-sails.  Ce 
sont  les  anciennes  voiles  des  latins  que  nous  conservons  encore  dans  la 
Méditerranée  :  ces  voiles  se  manœuvrent  par  des  ourses  semblables 
à  celles  d'artimon  ;  celle  de  devant  est  appelée  ourse  à  proue  ;  celle 
de  derrière  ,  ourse  à  poupe. 

Les  voiles  auriques  ,  vêlas  de  cangreja  ,  shoulder  of  mutton  sails, 
se  fixent  le  long  du  mât ,  se  hissent  et  s'amènent  par  le  moyen  de 
cercles  du  anneaux  qui  sont  fixés  sur  différens  points  de  leur  chute  et 
embrassent  le  mat  ;  elles  se  bordent  et  prennent  le  vent  d'un  seul 
côté  de  ce  mât  :  telles  sont  les  voiles  à  corne  et  à  gui ,  comme  les 
voiles  de  brigantin  ou  de  cutter  et  de  goélette ,  ainsi  que  les  voiles 
à   livarde  ou  de  houari. 

Les  voiles  qui  sont  tenues  sur  unétai,  une  draille  ou  tout  autre 
cordage  tendu  d'un  mât  à  l'autre ,  se  nomment  voiles  d'étai  et  focs , 
vêlas  de  es ta y  y  foques ,  stay  sails  and  jibs.  Elles  sont  pour  la 
plupart  triangulaires  et  les  autres  trapézoïdes;  elles  ont  un  de  leu* 
côté  tendu  à  la  manière  d'un  rideau,  le  long  de  leur  étai  respectif, 
faux-étai ,  ou  d'un  cordage  nommé  draille  qui  est  placé  ad  hoc ,  et 
suit  la  même  direction  que  l'étal;  on  les  appelle ,  mais  improprement, 
yoiles  latines ,  à  cause  de  quelque  ressemblance  et  de  leur  forme 
triangulaire. 

Après  avoir  donné  une  idée  des  espèces  et  des  formes  des  dif- 
férentes voiles  employées  et  en  usage  sur  les  bâtimensflottans,  sans  parler 
de  celles  des  barques  des  pays  lointains  ,  dont  quelques-unes  sont  en 
nattes ,  d'autres  en  tissus  de  roseaux  ou  autres  ,  je  vais  donner  à 
présent  la  nomenclature  de  toutes  les  voiles  d'un  vaisseau. 

Nota  .  Dans  les  tables  des  dimensions  des  mâts,  j'ai  donné  la  surface  des  voiles  des 
différens  vaisseaux  espagnols  ,  sans  y  comprendre  les  bonnettes  ou  voiles  d'étai ,  eu 
mètres  carrés.  On  peut  voir  la  cpjantité  immense  de  toile  que  l'on  présente  à 
l'impulsion  du  vent  dans  un  vaisseau  de  120  anglais  ;  je  joindrai  la  table  des 
surfaces  des  Yoiles  ,  en  mesure  métrique ,  à  la  fin  de  l'article  voilure  ,  ainsi  que 
celle  d'un  bâtiment  anglais  de  chaque  rang ,  pour  étaLHr  la  comparaison  ,  «t 
comme  peu  connues» 


(  i75) 


NOMS    DES    VOILES. 

Voiles  carrées  d'un  Vaisseau  , 


Espagnoles.  Anglaises. 

La  vêla  de  cebadera  ,    ô  The  sprit-sail. 

cebo. 
Laveladeconlra-cebadera.  The  sprit  top-sail. 


Françaises. 
La  civadière. 

La  coutrc-civadière. 
La  misaine. 
Le  petit  hnnier. 
Le  petit  perroquet. 

Le  petit  cacatois,  ou  cata-  E l  sobre  j uanete  de  proa. 
couas. 


La  vêla  de  trinquete. 
La  vêla  de  velacho. 
El  juanete  de  proa. 


La  grande  voile. 
Le  grand  hunier. 
Le  grand  perroquet. 
Le  grand  cacatois. 

Le  perroquet  de  fougue. 

La  perrnche. 

Le  cacatois  de  perruche. 


Bonnette  de  misaine 
Bonnette  du  petit  hunier 


La  vêla  mayor. 

La  vcla  de  gavia. 

El  juanete  mayor. 

El  sobre  juanete  mayor. 

Tj*  vêla  sobre  mesana. 
La  vêla  del  periquito. 
La  vêla  de  sobre  periquito. 

Bonnettes. 
'Ala  à  rastreradetrinquete.  Fore-sail  stndding-saîl. 


The  fore  sail. 
The  fore  top-sail. 
Fore  -top-galhni  sail. 
Fore  top-gallant  royal  sail; 

The  niaiu  sail. 

The  main  top-sail. 

The  main  top-ballant  sail. 

The  main  top-gallant  royal 

sail. 
The  mizen  top-sail. 
The  mizeu  top-gallant  sail. 
The  mizeu  top-gallant  royal 

sail. 


si  la  de  velacho. 


Bonnette  du  petit  ptrroquet,  Ala  del  juanete  de  proa. 

Bonnette  de  grande  voile.       Ala  grande  ,  à  mayor. 
Bonnette  de  grand  hunier,     si  la  de  gavia. 
Bonnette  de  graud  perroquet.  Ala  del  juanete  mayor. 

Bonnette    de    perroquet  de  Ala  de  sobre  mesana. 

fougue. 
Bonnette  de  perrnche.  Ala  del  periquito. 


Fore-top  studding-sail. 
Fore-top  gailant  siuddiog» 

sail. 
Main  studding-sail. 
Main-top  studdmg-sail. 
Main -top  gailant  studding— 

sail. 
Mizen-top  stndding-sail. 


Mizen-top  gailant  studding- 
sail. 
Le    paille-  en  -  cul  ,     ou  La  vêla  maricanaya  baza,  The  driver  or  ring-tail. 

bonuttte  de  gui.  y  ala. 

La  bonnette  de  sous-gui.     El  ala  baxa  de  la  bota-  The  watcr-sail. 
barra. 


Le  contre-foc ,  on  clin-foc. 
Le  grand  foc. 
Le  petit  foc 

La  pouillouse ,  on  voile  d'etai 

de  cape. 
La  voile  d'etai  d'hnne ,  on 

grande  voile  d'e'tai. 
La  contre-voile  d'etai. 


Voiles  d'e'tai  et  focs. 

El  foque  volante. 
Eljoque  mayor,  ôdecaza. 
La  vêla  de  eslay  de  trin- 

quete. 
La  vêla  de  eslay  mayor. 

La  vêla  de  estay  de  gaula, 

La  vêla  de  eslay  volante. 


La  voile  d'etai  de  perroquet,  La  vêla  de  estay  del  jua- 
nete mayor. 

Le  for  d'artiruoa.  Et  foque  de  mesana. 

Lie:,  diablotin.  La  vêla    de   eslay  tobre 

meiana% 


The  flying  or  npper  jîb. 
The  standing-jib. 
The  fore  stay  saii. 

The   6torm  or  main  stay- 

sail. 
The  main-top  stay-sail. 

The  main-top  second  stay- 

sail. 
The  main-top  gailant  'stay- 

»ail. 
The  mhnn  stay-sail. 
The  misea-top  stay-saih 


(  '76) 
SUITE  des  Noms  des  Voiles 

Françaises.  Espagnoles.  Anglaises. 

La  voile  d'ciai  de  perruche.   La  vêla  de  estay  del  péri-  Themizen-top  gallant  stay- 

cjiiito.  sail. 

Seconde    ou    contre  -  voile  La  vcla  de  estay  del  péri-  Mizen  -  top    gallant    npper 
délai  de  perruche.  quito  volante.  stay-saîl. 

Voiles  auriques. 

L'artimon.                                La  vcla  de  mesana.  The  Mizen. 

La  brigantine.                         La  mesana  cangreja.  The  driver  Loom  sail. 

La  llècke-cn-cul  de    Lri-  El  ala  de  sobre  mesana.  The  gafî  top-sail  or  uppe* 

gantine.  driver. 

On  distingue  dans  les  voiles  le  côté  supérieur  ou  la  têtière,  relinga 
del  gratil ,  thehead  of  the  sail ,  ou  simplement  head  ;  le  côté  supérieur 
ou  la  bordure ,  el  pujamen  de  una  vêla  ,  the  foot  or  bottom  ;  les  côtés 
verticaux  ou  la  chute  ,  la  caïda  de  una  vêla,   depth  or  drop. 

Les  angles  inférieurs  des  voiles  se  nomment  points ,  punos  ,  the 
dues. 

Les  ris  des  voiles,  los  rizos ,  reefs  ,  sont  une  partie  de  la 
surface  de  la  voile  qui  est  destinée  à  être  repliée  quand  le  vent  est 
trop  tort  ;  à  cet  effet  on  y  pratique  un  rang  d'œillets  en  ligne  droite. 
Pour  former  chacun  de  ces  ris ,  on  passe  des  garcettes  ,  ou  de  petites 
tresses  ,  dans  chacun  de  ces  œillets,  ou  de  petites  commandes  pour 
quelques  voiles  auriques  :  elles  sont  arrêtées  par  un  nœud  de  chaque 
côté  de  l'œillet. 

Les  basses  voiles  carrées ,  savoir  :  la  grande  voile  et  la  misaine  , 
n'ont  chacune  qu'une  bande  de  ris  qui  occupe  la  partie  de  ces  voiles, 
c'est-à-dire ,  la  partie  supérieure ,  sur  une  largeur  égale  au  quart  de 
sa  chute  ;  les  deux  huniers  ont  de  3  à  4  ris  chacun.  Le  premier  ris 
ou  ris  de  chasse ,  n'est  que  la  moitié  du  dernier  ,  s'il  yen  a  4  » 
et  tous  les  ris  réunis  occupent  le  tiers  de  la  chute  de  la  voile ,  et 
la  moitié  s'il  y  en  a  4- 

Le  perroquet  de  fougue   a  deux  ou  trois  ris  qui    occupent   entre 
'  eux  le  tiers  ou  la  moitié  de  la  chute  ,  dans  la  partie  supérieure  de 
la  voile  ;  ils  sont  placés  à  égale  distance  entre  eux  et  l'envergure. 

Les  autres  voiles  cariées  n'ont  point  de  ris  ;  cependant  on  en  porte 
quelquefois  dans  les  perroquets  ,  excepté  la  civadière  qui  a  deux  ris , 
un  de  chaque  bord ,  qui  se  croisent  en  sautoir  par  le  milieu. 

Les  garcettes 
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Les  garcettes,  dont  je  viens  de  parler,  servent  à  replier  snr  la 
rergue  la  partie  de  chaque  voile  comprise  entre  la  vergue  et  le 
rang   d'oeillets. 

Les  bandes  de  ris,  farcis  de  risos ,  reefbands  ;  les  œillets  ,  ollados 
de  risos ,  eye-let-holes  ,  sont  des  rangées  de  trous  où  passent  les  gar- 
cettes de  ris. 

Les  pattes  des  voiles  ,  los  dados ,  the  tabling  of  the  sails  ,  sont 
des  morceaux  de  renfort. 

Les  doublages,  ou  renforts  de  toile  ,  forros  de  vêlas ,  lining  of 
the  sails  ,  sont  destine's  à  fortifier  les  bords  des  voiles;  ils  se  placent, 
en  longues  bandes ,  au  fond  et  au  côté  des  voiles ,  et  à  leur  surface 
intérieure. 

Le  tablier  des  huniers  ou  du  perroquet  de  fougue,  batidcros  de  las 
gavias ,  tabling  on  the  bunt  of  top-sails ,  est  un  morceau  de  toile 
carré  qui  se  fixe  sur  le  milieu  de  chaque  hunier  ,  vers  le  bas ,  à  la 
surface  intérieure  ,  afin  de  fortifier  cette  partie  et  de  la  garantir  du 
frottement  fréquent  qu'elle  éprouve  contre  le  bord  de  la  hune.  La 
largeur  du  tablier  est  égale  au  tiers  de  l'envergure  de  la  voile ,  et 
sa   hauteur  est  le  tiers   de  sa  chute. 

Les  ralingues  ,  relingas  ,  bolt-ropes.  On  dislingue  les  ralingues  de 
têtières,  relingas  del  gral'd ,  head-ropes  ;  les  ralingues  de  chute,  re- 
lingas de  catda  ,  leech-ropes  ;  et  enfin  les  ralingues  de  fond  ,  re- 
lingas del  pujamen ,  foot-ropes. 

Les   hersaux  ,  garruchones  ,    cringles. 

Les  garcettes   ou  rabans,   rizos ,   point  or  reef-lines. 

Les  garcettes  ou  rabans  de  têtières  ,  de  faix  ou  d'envergure ,  en- 
vergues  ,  head-lines. 

Les  rabans  de  pointures,  empunaduras ,  earings. 

Les  rabans  deferlage  ,  tomadores ,  furlklg-lines  ,  sont  des  tresses  ou 
sangles  pour  contenir^et  resserrer  la  voile,  ce  qui  s'appelle  ferler  la  voile. 

L'envergure  d'une  voile,  el gratil ,  the  squarre  of  a  sail.  On  entend 
par  envergure  la  largeur  du  coté  supérieur  d'une  voile  ou  la  têtière 
qui  se  fixe  contre  la  vergue  ;  ainsi  on  dit  qu'un  vaisseau  a  une 
grande  envergure,  ou  beaucoup  d'envergure  ,  pour  exprimer  que  les 
vergues  sont  longues  ,  proportionnellement  à  sa  mature:  ce  qui  est 
le  cas  des  vaisseaux  dont  on  a  augmenté  la  longueur. 

J2 
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.TABTjEAU  des  différences  Surfaces  de   la    Voilure 


Le  clin-foc  ou  faux-foc.      .     .     . 

Le  grand   foc 

La  civadière 

La  contre- civadière 

Le  petit  foc 

La  misaine 

Le  petit  hunier 

Le  petit  perroquet 

Le  petit  cacatois 

Le  petit  papillon.  .     .     . 

La  bonnette  de  misaine. 
La  bonnette  du  petit  hunier. 
La  bonnette  du  petit  perroquet. 
La  voile   d'e'tai  ou  pouillouse. 
La  grande  voile  d'étai  d'hune. 

La  contre- voile  d'étai 

La  voile   d'étai  de  perroquet. 

La  grande  voile 

Le  grand  hunier 

Le  grand  perroquet 

Le  grand   cacatois 

Le  grand  papillon 

La  grande    bonnette 

La  bonnette  de  grand  hunier.     . 
La  bonnette  de  grand  ]>erroquet. 
Le  foc  d'artimon  ou^d'arrière. 
Le   diablotin.     .     ..  "  .     .     .     ;     . 
La  voile  d'étai  de  perruche.     . 

L'artimon. 

Le  perroquet  de  fougue.     .     .     . 

La  perruche 

Le  cacatois  de  perruche.     .     .     . 
Le  papillon  de   perruche.    .     .     . 

La  brigantine 

Le  paille -en-cul 


Total  de  la  Surface  des   voilures. 


VAISS1AU 

de  1 10  can. 


200, 4o3 
372,145 
272,452 
2^4,  i33 
i47,o53 
5$2,58o, 
811,244 
219,196 
112,619 
44>9»4 
285,908 
332,490 
129,890 

241>2l3 

487,644 

3 14,2 10 

26o,442 
827,018 
1024,098 
269,866 
195,486 
69,100 
354,oo8 
397,160 
i54jOo6 
276,180 
242,308 
208,110 
292,894 
492,084 

126,044 

70,081 

27,810 

499,814 

381,498 


1,0948,120 


9,715,241 

■■■anonBESsa 


Nota.  La  dimension  216,841  ,  dans  la  colonne  du  Brick,  est  poi; 
la  brigantine  ;  celle  226,4  10  est  pour  la  bonnette  de  gui  ;  celle  ^,08 
est  pour  la  bonnette  de  sous-gui  ;  et  celle  40,389  est  pour  la  grand 
voile  de  cape. 

Les  quatre    premières   dimensions ,  dans  la  '  colonne  du   Cuttei 


(  *79 
des    Vaisseaux    de  guerre 


anglais 


de   chaque  ran  o\ 


VAISSEAU 
de  74  can. 


-'Iétrti. 

190,841 
359,404 
255,814 

241,715 

148,984 
616,343 

771,483 

I89»994 
101,984 

39,986 
273,486 
297,210 
114,844 
261,141 
453,897 
291.849 
237,898 
891,007 
992,468 
264,871 
122,701 

69,503 
357,378 
364,818 

1 37,9°9 
257,8o8 

223,847 

1 99-999 
285,008 

474,966 

i3o,846 

71,004 

28,784 

579,998 

383,84i 


10,574,118    7,898,760 


FRÉGATE 
de  44  can- 


119,849 
233,841 

i58,i94 
i67,384 

97,981 
445,837 
529,331 
i3g,463 

63,877 

24,368 
184,770 
184,770 

67,988 

164,771 
3o3,8i4 
161,469 

I29>99° 
666,919 
672,130 
i83,843 
59,813 

Ai,7i9 
237,817 
23i,4o6 

86,873 
171,910 
121,468 
i43,ior 
217,898 
354,6oi 
103,407 

53,846 

i7,4i8 
456, 33o 
341,814 


FREGATE 
de  ôï  can 

Mètres; 

106,841 
191,873 
146,004 
140,849 

98,997 
409,817 
458,i37 
117,819 

58, 108 

22,349 
171,877 
170,000 

47,801 
157,814 

299'9Sl 
159,908 
i28,33o 
558,990 
589,998 
157,800 
77,8io 

37,8i4 
214,718 
199,100 

71^44 
i58;984 
117,418 
140,139 
168,904 
307,819 

87:847 

46,3 19 

16,418 

374,184 

320,460 


CORVET*. 

de  ao  can. 

Mètres. 

87,849 

787,340 

109,104 

93,406 

71,380 

293,468 

344,l8o 

85,00,9 

40,819 

1 5,3 14 
122,008 

43,4o8 

40,981 
114,778 
23o,i84 
124,386 

88,346 

379,487 

437,873 

79,166 

56,488 

T9>99° 

^9,989 

142,709 

5o,3io 

104,866 

83,4oo 

1 1 1,801 

I22,3oO 

223,998 

59,887 

25,487 

IO,847 
229,4l3 
294,843 


BRICK 
le  16  curon. 


5,387,371  5,254,679 


Mitres. 

60,008 

79»946 

66,847 

79,4i3 

44,38- 

208,944 

288,464 

73,47 1 
37,846 

92,844 
84,304 
47,600 
70,998 

11 5,384 

90,449 

70,844 

216,841 

219,483 

74,494 
38,468 


96,380 

4  4,340 

226,410 

44,081 

40,389 


2i6j84i 
122,494 


CtJTTÈR 

de  14  c.  de  g 

Mètres. 

3o3,4o6 

269,458 

180,684 

86,309 

57,900 

186,984 


649,489 

396,149 

79,446 


233,409 
154,108 

jj 
46,700 
2i3,4',i 

» 
52,347 


6*f,944 

2-47,844 


2,85i,752  13,896,820 


oui;  pour  les  ier  ,  2*. ,  3e.  et  4e.  focs  :  ces  focs  11e  se  mettent  pas 
:ous  en  même  tems  ;  la  dimension  649,489  est  pour  la  voile  de  for- 
tune ;  celle  233,409  est  pour  la  grande  bonnette  de  fortune  ;  celle 
ip,7oo  est  pour  la  bonnette  de  gui;  celle  2i3,4',i  est  pour  la  bon- 
nette de  sous-gui;  et  celle  5?, 347  est  pour  la  graade  voile  de  cape. 


(  rtto) 
Arrimage  des  Vaisseaux. 

L'asrimage  des  vaisseaux  ,  el  enjunquc ,  the  stowage  ,  est  la  manière 
d'arranger  le  lest ,  tant  en  fer  qu'en  pierres  ,  les  tenneaux  el  pièces  à 
eau,  Us  munitions  de  guerre  et  de  bouche ,  et ,  en  général,  tout  ce 
qui  se  place  dans  la  cale  du  vaisseau ,  de  façon  que  le  bâtiment  soit 
en  assiette  sur  l'eau ,  dans  la  position  requise  par  sa  construction  et. 
la  plus  convenable  pour  la  navigation  ;  pour  cela  on  a  grand  soin 
de  répartir  également  les  poids  de  chaque  bord  pour  que  le  bâtiment 
ne  penche  ni  d'un  côté  ni  de  l'autre  dans  le  "sens  de  sa  largeur  ;  il 
faut  de  plus  les  combiner  de  telle  sorte ,  sur  l'avant  et  sur  l'arrière  , 
que  le  vaisseau ,  en  charge  ,  se  trouve  avec  la  différence  du  tirant 
d'eau  le  plus  favorable  à  sa  marche  ,  et  soit  en  même  tems  peu  sujet 
aux  mouvemens  de  roulis  et  de  tangage.  L'arrimage  est  une  pariie 
très-délicate  et  très-essentielle  ,  puisque  l'expérience  a  prouvé  que  le 
meilleur  vaisseau ,  mal  arrimé.,  marche  et  navigue  mal  ;  que  d'autres, 
auxquels  on  avait  cru  des  défauts  dans  une  campagne  ,  s'en  sont  cor- 
rigés dans  une  autre  par  un  arrimage  soigné  et  différent ,  et  que  le 
même  vaisseau,  dans  la  même  campagne,  marche  et  navigue  bien  ou 
mal  d'un  jour  à  l'autre  pour  quelques  différences  dans  son  arrimage. 

Dans  les  vaisseaux  de  la  marine  royale  ,  c'est  le  capitaine  de 
frégate  ,  second  du  vaisseau  ,  ou  le  plus  ancien  lieutenant  qui  est 
chargé  de  l'arrimage;  dans  la  marine  anglaise,  c'est  le  master  ou 
pilote.  Il  doit  avoir  soin  de  faire  un  plan  de  sa  cale,  et  d'y  marquer 
les  poids  qu'il  y  dispose  sur  l'avant  et  sur  l'arrière  ,  sur  tribord 
et  sur  bâbord. 

Le  premier  travail  de  l'arrimage  est  de  répartir  des  poids  de  fer , 
qu'on  nomme  gueuses  ou  saumons  de  fer,  lingotes  de  hierro  ,  kent- 
ledges  ,  en  égales  quantité  et  pesanteur  sur  chaque  côté  du  fond  du 
vaisseau  ,  de  mettre  par-dessus  de  gros  graviers ,  parfaitement  de 
niveau ,  dans  lesquels  on  enterre  à  moitié  les  pièces  à  eau  et  une 
partie  des  tonneaux  de  vin  :  ce  qui  forme  le  premier  plan  ou 
la  première  couche  de  l'arrimage.  Flusieux's  arrimages  se  font  sur 
rances  eu  thints ,  ou  avec   du  feuillard. 

On  assujélit  cette  première  couche,  ou  premier  plan  de  futailles, 
par  des  bûches  ou  rondins  de  bois  qu'on  appelle  bois  d'arrimage, 


(  iBi  ) 

qui  en  remplissent  exactement  tous  les  vides  ou  entre-deux ,  pour 
les  empêcher  de  se  mouvoir  dans  les  roulis  et  les  tangages  du  vaisseau  : 
c'est  ce  qu'on  appelle  accorer  les  pièces.  Ce  premier  plan  de  fu- 
tailles étant  placé  et  arrimé,  on  remplit  celles  destinées  à  l'eau ,  à 
l'aide  d'une  manche  qui  est  ordinairement  de  cuir. 

On  fait  de  même  un  second  plan  d'arrimage  de  pièces  à  eau  et 
à  vin  dans  toute  l'étendue  de  la  cale ,  par-dessus  le  premier  ;  on 
accore  de  même  ces  futailles  avec  du  bois  d'arrimage.  Dans  les 
vaisseaux  de  ligne,  il  y  a  un  troisième  plan,  qui  est  composé  au  milieu 
de  pièces  à  eau  ;  dans  le  reste  et  sur  les  ailes  ,  on  place  des  provisions 
et  munitions  de  diverses  espèces  ,  comme  sel  ,  vinaigre ,  salaisons  , 
farines  ,  huile  d'olive  ,  huile  à  brûler,  goudron  ,  etc.,  etc.  Dans  une 
pr.r;ie  du  niveau  de  ce  troisième  plan  d'arrimage  est  le  plancher  de 
la  fosse  aux  câbles  ,  grelins  ,   aussières  ,  etc. 

Ces  trois  plans  d'arrimage  n'occypent  pas  toute  la  cale  d'un  bout 
à  l'autre  ;  les  extrémités  de  l'avant  et  de  l'arrière  sont ,  comme  nous 
l'avons  dit  à  l'article  construction  ,  réservées  aux  soutes  à  pain  ,  aux 
soutes  à  biscuit,  aux  soutes  aux  poudres  ,  aux  munitions  et  menues 
rechanges  de  quelques  maîtres  ;  au-dessus  du  troisième  plan  se  trouve 
le  faux-pont ,  sur  lequel  sont  divers  compartimens  ou  soutes  prati- 
quées sur  les  côtés  ,  pour  y  placer  les  légumes  et  les  provisions  de 
la  table  du  capitaine  et  de  l'état-major  ,  les  menus  rechanges  et 
une  quantité  d'autres  objets  que  chaque  maître  y  tient  sous  la  clef. 

Tout  cela  embrasse  un  détail  immense  qui ,  pour  être  fait  avec 
méthode  et  perfection ,  exige  des  combinaisons  et  des  calculs  ,  et  sur- 
tout une  grande  attention  ;  les  principes  qui  forment  la  base  d'un 
bon  arrimage  ,  et  que  l'on  doit  scrupuleusement  observer ,  sont  de 
placer  le  plus  bas  possible  ,  et  de  préférence  vers  le  milieu  ,  les  objets 
les  plus  lourds  ,  afin  d'alléger  les  extrémités  ;  niais  cela  môme  est 
susceptible  d'exception  et  de  modération. 

Je  regrette  que  les  bornes  de  cet  Ouvrage  ne  me  permettent  pas 
de  donner  ici  un  extrait  plus  détaillé  du  traité  d'arrimage  de  M. 
Missiessy  -  Quiis  ,  qui  est  ce  que  nous  avons  de  mieux  dans  ce 
genre.  Cet  excellent  ouvrpge  sera  lu  avec  utilité  par  le  lecteur  curieux 
de  connaître  celle  partie  intéressante  de  la  science  navale. 


Méthode  pour  jauger  les  Navires. 

Jauger ,  arquear ,  to  gauge  àship,  c'est  calculer  la  capacité  d'un 
vaisseau ,  et  déterminer  le  nombre  de  tonneaux  qu'il  peut  contenir 
dans  sa  oale.  Le  tonneau  de  quatre  barriques  pèse  2,000  livres  ,  et 
l'ordonnance  règle  l'espace  à  estimer  pour  chaque  tonneau  à  42 
pieds  cubes.  Pour  jauger  un  bâtiment,  il  faut ,  d'après  les  ordonnances 
en  vigueur,  ajouter  la  longueur  du  pont,  prise  de  tête  en  tète,  à 
celle  de  i'étrave  à  l'e'tambot ,  déduire  la  moitié  du  produit ,  multi- 
plier le  reste  par  la  plus  grande  largeur  du  navire  au  maître  bau  , 
multiplier  encore  le  produit  par  la  hauteur  de  la  cale  et  de  l'entre- 
pont ,  et  diviser  par  94.  Quand  le  bàtimeut  n'a  qu'un  pont,  on  prend 
la  plus  grande  longueur  du  bâtiment,  on  la  multiplie  par  la  plus  grande 
largeur  du  navire  au  maître  bau  ,  et  le  produit  étant  multiplié  par  la 
plus  grande    hauteur  ,  on  le  divisera  par  94. 

Soit  un  navire  à  un  pont ,  dont  la  plus  grande  longueur  ou  la 
longueur  de  tête  en  tête  est  de  92  pieds  ,  la  largeur  au  maître  bau , 
24  pieds,  la  hauteur  de  la  cale  11  pieds  ,  en  multipliant  ces  trois 
dimensions  l'une  par  l'autre  ,  et  divisant  leur  produit  par  94  ,  on 
trouvera  ,  pour  le  jaugeage  du  navire  ou  pour  son  port ,  258  tonneaux 
î8\47. 

ARTILLERIE    NAVALE. 

O  du  Navigateur    redoutable  puissance  ! 
Des    arts  et  de  la  guerre  iuvincible  alliance  , 
Qui  des  flancs  d'un  ,vaisseau  peut  vous  lancer,  soudain  , 
La  foudre  avec  la  mort ,  par  cent  bouches  d'airain  ! 
Par  l'Auteur, 

L'artillerie  d'un  vaisseau  ,  artilleria  de  un  navio  ,  the  artillery  01 
aman  of  war ,  est  composée  de  tous  les  canons  qui  forment  ses  dif- 
férentes batteries  ,  de  leurs  ustensiles  ,  munitions  et  garnitures.  Les 
ordonnances  du  Roi  ont  fixé  les  calibres  de  l'artillerie  des  vaisseaux 
de  guerre  français  aux  sept  suivans  :  36,  24,  ï8,  12  ,  8  ,  6  ,  4  ;  et  > 
pour  les  caror-ades  ,  à  ceux  de  3G  ,  24  ,  18  ,  12.  On  dit  qu'un  vaisseau 
a  une  phis  forte  artillerie  que  tel  autre,  lorsqu'il  porte  des  canons 
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d'un  plus  fort  calibre.  On  fait  les  canons  marins  plus  courts  et  plus 
renforcés  de  métal  que  ceux  qui  servent  à  terre,  afin  qu'ils  occupent 
moins  de  place  dans  le  vaisseau  et  qu'ils  soient  plus  solides ,  quoi- 
que plus  légers  que  ceux-ci.  On  tient  les  canons  de  la  batterie  basse 
à  la  serre  pendant  le  cours  de  la  navigation  ,  et  on  ne  les  met  en 
batterie ,  hors  de  leurs  sabords  ,  que  pour  le  combat ,  ou  en  rade  ,  afin 
de  donner  au  vaisseau  une  apparence  guerrière. 

Lorsque  les  canons  sont  à  la  serre ,  ils  se  trouvent  assnjétis  de 
façon  à  ne  pouvoir  remuer  en  aucun  sens  que  par  une  force 
extrême  ;  il  arrive  quelquefois  cependant  que  les  mouvemens  de 
roulis  sont  si  violens  qu'ils  font  rompre  toutes  les  amarres  de  serre, 
et  le  canon  ,  abandonné  alors  à  lui-même  ,  peut  occasionner  de  graves 
accidens  ,  si  on  ne  parvenait  à  le  retenir.  On  verra ,  dans  la  seconde 
parlie  dé  cet  Ouvrage ,  comment  on  met  les  canons  à  la  serre  ,  et 
la  manière  dont  on  s'y  prend  pour  les  fixer  quand  ils  ont  rompu 
leurs  amarres. 

Les  espagnols  emploient  les  mêmes  calibres  que  nous  pour  Far- 
tillerie  de  leurs  vaisseaux  ,  mais  leurs  canons  sont  plus  légers  ;  quant 
anx  anglais ,  ils  en  mettent  sur  leurs  vaisseaux  de  guerre  du  calibre  de  42, 
32,  24,  18,  12,  9,  6,  4  et  3  livres  de  balles,  poids  d'Angle- 
terre. Avant  de  donner  les  dimensions  et  les  noms  des  différentes 
parties  d'un  canon  et  des  affûts,  on  me  permettra  d'ajouter  un  mot 
sur  notre  artillerie   navale. 

Toute  l'Europe  a  justement  admiré  ,  ainsi  que  les  militaires  du 
siècle ,  le  degré  de  perfection  que  notre  artillerie  de  terre  a  atteint. 
L'artillerie  navale  seule  a  conservé  dans  son  matériel  presque  toutes 
ses  imperfections  :  nos  canons  n'offrent  à  bord  aucun  moyen  sur  de 
pointage  ;  nos  affûts  sont  bien  inférieurs  à  ceux  des  anglais,  et  notre 
artillerie  est  en  tout  beaucoup  plus  pesante.  Une  pièce  de  32  an- 
glaise pèse  1,690  livres  moins  que  notre  36,  et  si  on  y  comprend 
l'affût ,  cela  seul  monte  à  2,5oo  :  on  conçoit  qu'à  bord  d'un  vaisseau 
à  trois  ponts  cette  différence  est  énorme.  Il  me  semble  donc  que 
l'on  pourrait,  avec  avantage  ,  rendre  notre  artillerie  plus  légère  ,  sans 
crainte  d'accident  ,  car  les  hollandais  ,  les  russes  ,  les  dano  s  ,  les 
portugais  ,  ainsi  que  les  espagnols  et  1rs-  anglais  ,  ont  des  canon.» 
presque  d'un  quart  plus  légers  que  les  nôtres  ,  et  nous  ne  voyons 


(  »84  > 

pas  que  leurs  canons  crèvent  plus  fréquemment  :  on  n'aurait 
qu'à  en  fixer  les  dimensions  sur  une  connaissance  prouve'e  des 
lois  de  la  cohésion  ,  de  la  force  de  ténacité  dans  les  mollécules 
du  fer  fondu  et  de  l'effet  qui  tend  à  les  rompre  ;  afin  de  facilifer 
le  pointage  ,  on  n'aurait  qu'à  établir  des  hausses  mobiles  et  des 
boutons  de  mire,  comme  en  ont  les  pièces  de  campagne  ,  mais  dont 
les  propriétés,  adaptées  aux  mouvemens  du  vaisseau,  seraient  plus 
étendues.  Il  faudrait  aussi  faciliter  le  pointage  latéral  soit  en  donnant 
plus  d'ouverture  aux  sabords ,  comme  font  les  anglais  ,  soit  par 
d'autres  moyens  :  un  pouce  seulement  de  chaque  côté  serait  vin 
avantage  considérable. 

Quant  à  notre  poudre ,  j'ai  été  à  même  de  me  convaincre  qu'elle 
a  été  long-tems,  si  elle  ne  l'est  encore  ,  très-inférieure  à  la  poudre 
anglaise  ,  qui ,  étant  beaucoup  plus  fine  et  plus  régulière  que  la  nôtre  , 
laisse  moins  de  vide  dans  la  chambre  ,  et  l'inflammation  ainsi  que 
l'effet  doit  nécessairement  en  être  plus  générale  ,  plus  prompte  et 
plus  forte.  Des  anglais  instruits  m'ont  assuré  que  cela  venait  aussi 
de  ce  que  la  lumière  de  leurs  canons  était  percée  juste  au-dessus 
du  grand  diamètre  de  la  chambre,  et  de  la  forme  avantageuse  de 
cette  chambre.  Je  citerai  seulement  deux  faits  à  l'appui  de  mon 
observation ,  laissant  aux  gens  de  l'art  à  décider  sur  cette  question. 

Après  ma  rentrée  en  France,  en  1801  ,  je  commandais'  une  ca- 
nonnière de  seconde  espèce  et  la  station  navale  au  port  de  Nieuport , 
dépendant  de  la  préfecture  du  contre-amiral  Nielly  ,  officier-général, 
estimé  par  sa  bravoure  distinguée  et  par  sa  loyauté,  à  qui  j'avais 
l'obligation  d'avoir  guidé  mes  premiers  pas  dans  la  carrière  maritime, 
avant  la  révolution.  Ayant  reçu  de  lui  l'ordre  de  me  rendre  à  Dun- 
kerque  avec  ma  canonnière ,  j'eus  l'occasion  d'échanger  quelques 
coups  de  canon  avec  un  petit  cutter  qui  me  donna  chasse ,  et  je 
ne  fus  pas  peu  surpris  de  voir  que  mes  boulets  de  24  l'atteignaient 
à  peine,  pendant  que  les  siens,  qui  n'étaient  guères  que  du  16 
français,  me  dépassaient ,  encore  étaient-ce  des  caronades  qu'il  portait. 

Au  combat  donné  le  G  février  1806,  près  de  Santo-Domingo  ,  je 
fus  pris  sur  le  vaisseau  le  Brcwe  f  de  74,  après  un  combat  meurtrier 
contre  quatre  vaisseaux  anglais  qui  nous  avaient  entourés,  et  qui, 
dans  moins  dune  heure  (  je  copie  ici  littéralement  Je  rapport  officiel 
de    notre    prise),  ivvv.i  a&eat  4i0    hommes  ho«  de  combat,  dont 
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200  tués  et  168  blessés  dangereusement.  Nous  eûmes  la  douleur  de 
voir  que  nos  boulets  faisaient  peu  d'exécution  et  restaient  en  partie 
amortis  dans  les  côtés  des  vaisseaux  ennemis ,  tandis  que  les  leurs 
traversaient  nos  batteries  d'un  bord  à  l'autre.  Dans  cette  affaire  malheu- 
reuse, qui  offrit  l'exemple  frappant  et  terrible  de  l'insuffisance  de  la  bra- 
voure personnelle,  quand  l'expérience  et  l'ensemble  ne  s'y  joignent  pas, 
toute  l'escadre  britannique  ,  suivant  le  rapport  officiel  inséré  dans 
la  gazette  royale  de  la  Jamaïque,  du  22  février  1806,  que  je  copi© 
ici,  forte  de  7  vaisseaux,  2  frégates  et  2  corvettes,  ne  perdit  (  chose 
incroyable)  que  74  tués  et  264  blessés,  dont  3o  par  l'explosion  d'un 
canon  ;  ce  qui  n'approche  pas  du  nombre  d'hommes  que  notre  vais- 
seau perdit  à  lui  seul.  D'après  ce  même  rapport ,  la  perte  des  cinq 
vaisseaux  français  monta  à  i,3io  tués  et  56o  blessés,  c'est-à- 
dire  plus  de  6  fois  celle  des  anglais.  Deux  jours  après  la  prise 
de  notre  vaisseau,  ayant  été  envoyé  à  bord  de  X Allas,  vaisseau  à 
trois  ponts  rasé  ,  commandé  par  le  capitaine  Pym  ,  quels  furent  mon 
étonnement  et  mon  dépit  lorsque  ce  capitaine  m'ayant  fait  voir  son 
vaisseau  qui  nous  avait  canonnés  de  près  et  qui  avait  eu  son  beaupré 
emporté  en  combattant  l'amiral  français ,  je  ne  remarquai  que  quel- 
ques trous  de  boulets  ,  mais  un  assez  grand  nombre  ensevelis 
dans  son  coté.  Il  n'avait  eu,  d'après  la  gazette  anglaise,  que 
7  hommes  tués  et  9  blessés.  Quelles  tristes  réflexions  ne  fis-je  pas 
en  comparant  ces  légères  avaries  avec  celles  de  notre  vaisseau,  dont 
les  murailles  étaient  percées  à  jour  par  plus  de  36o  boulets  ,  la  mâ- 
ture chancelante  et  un  tiers  de  nos  canons  démontés  ;  aussi  ne  put- 
il  pas  se  rendre  en  Angleterre ,  et  coula  en  pleine  mer  pendant  la 
traversée.  En  voilà  assez  pour  faire  sentir  la  nécessité  de  perfectionner 
notre  système  d'artillerie,  puisqu'elle  seul© ,  ou  au  moins  en  grande 
partie ,  décide  de  la  perte  ou  du  gain  d'un  combat  naval.  Il  est  de 
toute  justice  de  dire  aussi  que,  dans  les  dernières  années  de  la  guerre  , 
on  s'est  occupé  avantageusement  des  moyens  de  perfectionner  notre 
artillerie  \  aussi  les  résultats  ont-ils  été  moins  désavantageux  ,  et,  dans 
plus  d'une  circonstance,  même  à  force  inférieure  ,  nos  canonniers  ont 
reconquis  la  réputation  qu'ils  avaient  justement  méritée  autrefois.  Ayant 
ainsi  légèrement  indiqué  lesdéfauts  les  plus  marquans  de  notre  artillerie, 
je  vais  donner  les  calibres ,  dimensions  et  poids  des  canons  en  France, 
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ITn  canon  de  bronze  ou  de  fonte ,  un  camion  de  bronce }  a  brass- 
gun ,  est  le  meilleur  pour  résister  à  l'effet  de  la  poudre  et  obvier 
aux  accidens  d'une  pièce  qui  crève ,  parce  que  la  fonte  n'éclate  pas- 
comme  le  fer  qui  vole  en  éclats  ;  mais  à  cause  du  haut  prix  du 
métal  et  de  la  surdité  que  l'artillerie  de  fonte  occasionne, aux  canon- 
ni«rs  par  son  tintement ,  surtout  dans  les  batteries  basses ,  on  l'a 
entièrement  supprimé  sur  les  vaisseaux  du  Roi ,  et  l'on  n'emploie  que 
des  canons  de  fer ,  cannones  de  hierro ,   iron  gués.  Les  anglais  ap- 

D1MENSIOJSS  et  Poids  des  Canons  et  affûts  dans 

de  l  Ordonnance  de  1786 ,. 


Longueur  des  canons ,  de  la  culasse  à  la  tranche. 

Calibre  des  canons 

Calibre  des   boulets 

Poids  des  canons 

Poids  des  affûts ,  .  .' 


Poids  des   canons. 


La  difficulté  de  me  procurer  d'une  manière  précise  et  uniforme  les 
autres  dimensions  des  canons  et  affûts  anglais ,  ainsi  que  celle  de 
l'artillerie  employée  dans  la  marine  d'Espagne ,  m'a  déterminé  à  ne 
pas  les  donner  ici. 

Parties  d'un    Canon. 

Longueur  du  canon  ?  largura  delcannon,  length  ofthe  gun  j  Vamp 
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pellent  gun  tous  les  canons  marins  montes  sur  affûts  ;  mais  lors-*' 
qu'il  s'agit  du  nombre  et  de  l'espèce  de  canon  pris  dans  une  for- 
teresse ou  dans  une  bataille ,  ils  emploient  alors  le  mot  canon.  Un 
canon  de  36  ,  de  24  ,  de  18 ,  de  12 ,  de  8  ,  de  6  ,  de  4  ;  un  cannon. 
de  a  treinta  seis ,  de  aveintey  quatra ,  de  a  diez  y  ocho  ,  de  a  doce ,  de 
a  ocho,  de  a  seis,  de  a  qualra  libras  ;  a  six  and  thirty  pounder, a 
fourani  twenty  pounder ,  an  eigtheen  pounder  ,  a  twelve  pounder, 
an  eight  pounder,  à  six  pounder,   a  four  pounder. 

la  Marine  royale  de  France  ,    suivant    le  Règlement 
e:i    anciennes    mesures. 
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Artillerie    Anglaise. 
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ou  le  calibre,  el  aima  6  calibre ,  the  bore,  or  charge  cvlinder  ;  la 
bouche  ou  la  gueule,  laboca ,  the  muzzle  ;  le  bourrelet,  el  brocal , 
the  ring  of  the  muzzle;  le  bouton,  el  cascabel,  the  rose  ;  la  culasse, 
le  cul-de-lampe ,  la  culata ,  la  moldura  de  culata  ,  the  breech  ;  la 
plate  bande  de  culasse,  la  fa. va  de  la  culata,  the  moulding  ot'  the 
breech-,  la  lumière,  el  fogon  ,  the  touch-hole  or  vent  ;  le  champ  de 
la  lumière  ,  la  iargura  entre  cl  astragal  y  ta/axa  de  culata,  the  toncli- 
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liole  pan  or  plan  ;  le  premier  renfort  et  sa  plate  bande ,  el  primer  re- 
fuerzo  y  su  faxa  ,  the  first  eylinder  and  its  ring  or  mould  \  le  second 
renfort  et  sa  plate  bande,  el  secundo  fêfuerzo  y  su  faxa ,  the  second 
eylinder  and  its  ring  -,  les  tourillons  ,  los  muhnaries  ,  the  trunnions  ; 
îa  vole'e  ,  la  canna  ,  the  vacant  eylinder  ;  l'astragale  de  la  volée  et  sa 
ceinture,  el  astragal  de  la  canna  y  su  faxa  ,  tne  monldins;  between 
the  vacant  eylinder ,  and  the  second  ,  or  the  astragal  ;  la  chambre  du 
canon ,  la  camara  del  camion  ,  the  chamber ,  or  charged  eylinder  j 
le  c#let ,  el  cuello  3  the  neck . 

Parties  d'un  Affût  et  mitres   Objets  relatifs  à 
ï  Artillerie. 

L'affût,  la  curenna ,  the  gun-carriage ;  les  flasques  ,  las  gualderas  y 
the  sides  or  the  checks  ;  les  adents  des   flasques,  las  escaleretas  ,    the 
notches  ;  la  cheville  à  clavette ,  à  mentonnière  ,  la   hetica ,  the  chin 
boit  ;  la  cheville  traversière ,  el  perno   de  alravesia  ,  the  traverse  boit  ; 
la  cheville  d'entretoise ,  el  perno  del  teleron  ,  the  tramson-bolt  ;  l'entre- 
toise,  el  teleron,   the  tramson  ofthe  gun  carriage  ;  l'esse  de  roue, 
elsotrozo  ,  the  -Tvheel  locks  ;  l'essieu  ,  el  exe ,  the  axle-tree  ;  lafuse'e  de 
l'essieu  ,  elpezon  del  exe ,  the  bout  or  end  of  the  asle-tree  ;  les  roues  » 
las  ruedas  ,   the  trucks  ;  le  coussin  ,  el  almocada  ,  the  bed  ofthe  gun  j 
les  coins  de  mire,  las  cunnas  de  punteria  f   the  quoins   or  coins;  les 
anspects  et  les  pinces  ,  los  espeques  y  pies  de  cabra,  the  hand-spikes 
and  iroa-crows  or    lever;  le  refouloir  ,  el  atacador \  the  rams-rod  ; 
l'écouvillon  ,  la  lannada ,  the  spunge  ;  le  lire-bourre  et  la  cuiller  ,  el 
sacatrapos  y  la  cuchara  ,   the   adle  and  wad  hook  ;  le  garde- feu  ,  el 
guarda  cartuchb  ,    the  cartridje  case;  la  tapé  ou   tampon,  la  corcha  , 
the  tompion  ;  le  valet  ou  bourre,  el  taco ,  the  wad  ;  le  poulevrin  ou 
corne  d'amorce  ,  el  cebador ,   the  prlming  horn  ;  l'épinglette ,  el  aguja. 
para  caution  }  rhe  priming  wire  or  iron  ;  la  gargousse  ,  el  cartucho  , 
the  carridje  ;  la    mèche    ou  le  boute-feu  ,  el    botafuego  ,    the    li ut- 
stock  or  match  ;  le  boulet ,  la  bala ,  the  shot  ;    l'amorce  ,  la  ceba  , 
ilie  primming polder  ,  the  prime  ;  faire  l'épreuve  d'un  canon  ,  p/obar 
un    cannon ,    to  try  or  prove   a  gun;    souffler    un    canon,  limpiar 
un  camion  ,  to  scale  a  gun  ;  calibrer  un  canon  ,  probar  el  calibre  de 
un  cannon ,  to  size  a  gun ,  to  dispart  it  ;  charger  un  canon  ,  tàrgar 
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W  cannon,  to  load   the  gun  }  armer  un   canon  ,  y  mettre  le  boulet , 
poner  la  bala   en  el  camion ,  to  shot  tlie  gun  ;  refouler  ou  bourrer, 
atacar  6  piconear ,  to  ram  ;  pointer    et  tirer  le  canon  ,   apuntar  y 
tirar  un  cannon  ,  to    aim  or   point  and    fire    a  gun  ;  tirer  un   coup 
de  canon ,  tirar  un  cannonazo ,   to  fire  a  gun  ;  décharger  un  canon 
avec  le  tire-bourre  ,  descargar  un  caution  ,  to  unload  a  gun  ;  enclouer 
un  canon  ,  enclavar  un  cannon  ,  to  spike  ,  or  to  nail  up  a  gun  ;  taper 
et  détaper  un  canon,  poner  y  quitor  los  tacos ,  to    put  the  tompion 
or  the  gun  or  take  it  out  \  une  rangée  de  canons ,  una  andana  de  can- 
nones  y  a  rovf  or  tier  of  guns  ;  une  voleé,  una  descarga  de  cannonazos  , 
a  broad    side  ;  tirer  au  blanc  tirar  la  prueha ,  to  shoot  or  fire  at  the 
mark  ;  tirer  à  toute  volée  ,   tirar    a   larga  ,  to  fire  point  blanck  ;    un 
boulet  ramé  ou  à  chaîne ,  una  bala  de palanqueta ,  6  enramada ,  à  de 
eadend  y  a  double   headed ,    or   shain-shot  ;  un  boulet   rouge  ,    una 
bala  roxa  ,   a  red  hot  shot;  de  la  mitraille,  rnetralla  ,  grape  or  case 
shot  ;  des  boulets  creux ,    balas  huecas  6  bombas ,   a  shell  or  moor- 
wliead  shot ,    or  a  hollo-shot  ;  une  grenade  ,  una  grenada  de  mano  , 
a  hand-grenade  ;  un  mortier  ,  un  mortcro  ,   a  mortar  ;   une  caronade 
ou    obusier  y  una  caronada  à  obuce ,  a  caronade  or  howitzer;  un  pier- 
rier ,  un  pedrcro  ,  a  svrivel  gun  ;  une  espingole  ,  un  tromblon  6  esmeril, 
a  blunderbuss  ;     un    coffre  d'armes ,  la  caxa  de  armas  ,  the  arms- 
chest  ;  un  parc  à  boulets  »  una  chillera  0  a  shot-locker. 

Menues  Armes  et  Armes  blanches. 

Un  mousqueton  ,  un  mosqucte ,  a  musketoon  ;  un  mousquet ,  una 
escopeta  ,  a  short  musket  ;  un  fusil ,  un  fusil ,  a  fusée  ,  or  light  guu  , 
or  a  ships'musket  ;  une  arquebuse ,  un  arcabuz ,  an  arquebuse  or 
hand  gun  ;  une  carabine  ,  una  carabina  ,  a  carabine  ;  un  pistolet  , 
una  pistola  6  arma  corta  defuego,  a  pislol  ;  une  baïonnette  ,  una  bayo~ 
netta  ,  abayonet;la  monture  d'un  fusil,  el  pie  ,  the  stock;  la  crosse, 
el  mochon  à  la  culata  ,  the  breech  or  but-eud;  le  canon  ,  el  cannon , 
the  barel  ;  la  platine  et  bassinet,  la  cazoletta  y  el  fogon  ,  the  touch 
pan ,  and  the  touch-hole  ;  le  chien  et  la  détente ,  el  serpentin  y  el 
gatillo ,  the  cock  and  trigger  ;  la  baguette  ,  el  atacador ,  the  ram 
rod  or  rammer;  le  guidon  ou  mire,  la punteria  ,  the  aim;  la  pierre, 
el  pedemal ,  la  piedra  f  the  ûint  ;  une  balle  de  fusil ,  una  bala  de  fusil , 
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a  lead-bullet  ;  de  la  dragée  ,  balaitas  ,  small  shot  ;  la  poudre ,  pol~ 
vora ,  gun-pounder  ;  l'amo'rce  ,  la  ceba  ,  the  primming  ;  une  car- 
touche de  fusil ,  un  cartucho  ,  a  musket-cartridje  ;  une  giberne  ou 
cartouchier  ,  una  cannana  6  cartuchera  ,  a  cartridje  box;  un  tire- 
bourre  ou  tire-balle,  un  tornillo  6  sacatrapes ,  a  wad-hook  or  screw  ; 
la  bourre,  el  taco ,  the  "wad  ;  un  baudrier,  un  ceinturon  ,  un  tahaly 
à  talaberte ,  a  belt  ;  une  hallebarde,  una  alabarda ,  a  halbert  ;  un 
fourniment,  unfrasco  ,  a  powder-flask  ;  une  pique  ,  una  pi/.a,  a  pikej 
une  hache  d'armes  ,  una  hachuela  ,  a  battle-axe  ;  un  sabre ,  un  sabre 
6  alfanke  ,  a  sabre  or  cutlass  or  hanger  ;  une  épée  ,  una  espada , 
a  sword  ;  un  poignard  ,    un  punnal  ,   a  dagger. 

Précis  de  V  Armement  d'un   Vaisseau  de  guerre. 

Pour  armer  un  vaisseau  de  guerre  ,  para  armar  6  dotar  un  navio 
de  guerra  ,  to  fit  ont  a  man  of  war  ;  lorsque  les  cloisons  ,  soutes  et 
diffe'rens  emménagemens  sont  achevés ,  et  qu'il  n'y  a  plus  rien  à  faire 
au  corps  du  vaisseau  et  dans  ses  hauts,  on  le  fait  ordinairement  entrer 
dans  le  bassin  pou  rie  doubler  en  cuivre,  après  l'avoir  d'abord  caréné,  s'il 
en  a  besoin  ,  et ,  s'il  n'y  avait  pas  de  bassin  ,  on  l'abattrait  en  carène 
pour  faire  cette  opération.  Cette  dernière  méthode  a  été  judicieuse- 
ment abandonnée  en  France ,  parce  que  nous  avons  des  bassins  dans 
presque  tous  nos  ports  militaires.  Lorsqu'on  est  forcé  d'employer  cette 
méthode  ,  il  est  de  toute  nécessité  de  mater  le  vaisseau  de  ses  bas 
mâts  ou  mâts  majeurs. 

Quand  le  vaisseau  est  sorti  du  bassin  ,  et  quelquefois  même  avant , 
on  y  destine  ou  son  état-major ,  ainsi  que  MM.  les  élèves  de  la 
marine  ,  chirurgiens  et  les  premiers  maîtres  ,  ou  des  officiers  qui  sont 
provisoirement  chargés  de  l'armement  ;  les  officiers-mariniers  et  maîtres 
de  postes  ,  sous-officiers  d'artillerie  ,  canonniers  ,  les  matelots  et  soldats 
qui  doivent  former  son  équipage  et  k\  garnison  sont  ensuite  embarqués. 
Les  différens  maîtres  chargés  ,  ayant  reçu  leurs  feuilles  d'armement 
et  de  rechange  ,  s'occupent ,  sans  délai ,  chacun  dans  sa  partie  ,  des 
différens  objets  nécessaires  à  l'armement  ,  dont  toutes  les  opé- 
rations et  les  travaux  s'exécutent  sous  la  direction  supérieure  du 
capitaine  en  second  du  vaisseau  ,  qui  est  pour  l'ordinaire ,  d'après 
l'ordonnance  ?  un  capitainede  frégate ,  ou  ;  à  son  défaut ,  le  premier  lieu- 
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tenant  de  vaisseau;  et  sur  les  frégates  et  autres  bâtimens  inférieurs,' 
le  plus  ancien  officier  en  grade  après  le  capitaine  ;  cinq  officiers  sont 
chargés  ,  sous  ses  ordres ,  des  principaux  détails  ,  et  ceux-ci  sont 
secondés  par  d'autres  officiers  et  des  élèves  de  la  marine. 

On  commence  par  nettoyer  parfaitement  la  cale  ,  et  on  y  place 
successivement  le  lest  en  fer  et  le  lest  en  pierres  ,  ensuite  les  pièces 
à  eau  ou  tonneaux ,  que  l'on  remplit  à  mesure  que  les  plans  se 
font ,  afin  de  plomber  le  vaisseau  et  ne  pas  s'exposer  aux  accidens 
qui  sont  quelquefois  arrivés ,  non  à  des  vaisseaux ,  mais  à  des 
flûtes  et  autres  bâtimens ,  qui  ont  chaviré  parce  que  leur  cale  était 
vide  ,  et  que  leur  mâture  était  haute  et  leur  haut  trop  chargé. 
Étajit,  sur  la  rade  du  Cap-Français  ,  second  du  navire  la  Minerve , 
en  1802,  j'ai  vu  un  brick  de  commerce,  nommé  le  Hohenlinden,  de  Brest, 
chavirer  et  couler  dans  un  moment ,  parce  que  l'on  tira  sans  précaution 
quelques  boucauts  de  sucre  de  sa  cale  pour  les  mettre  sur  le  pont. 
Cette  opération  se  fit  quoique  la  mâture  fût  haute  et  les  perro- 
quets en  croix  ;  aussi  le  navire  ,  qui  se  trouvait  cintré  par  ses  câbles 
dans  une  folle  risée  ,  chavira  par  le  plus  beau  tems  du  monde,  sans 
qu'on  put  l'en  empêcher.  Il  n'y  a  pas  long-tems  qu'un  accident  de 
cette  nature  ,  mais  qui  n'eut  pas  de  suites  aussi  graves  (  puisque  le 
navire  fut  relevé  ) ,  arriva  à  une  flûte  du  E.oi ,  à  Brest. 

On  profitera  du  commencement  de  l'armement  pour  monter  le 
gouvernail ,  opération  d'autant  plus  facile  que  le  vaisseau  est  plus  lége. 

Les  plans  de  la  cale  étant  achevés ,  on  embarque  assez  ordinairement 
les  canons  ,  en  commençant  toujours  par  ceux  des  batteries  les  plus 
basses ,  ensuite  les  munitions,  excepté  la  poudre  que  l'on  n'embarque 
qu'en  rade  ;  les  rechanges  des  différens  maîtres ,  les  vivres  et  provisions  , 
les  ancras,  les  câbles,  grelins  et  orins ,  les  aussières  et  en  généial 
tout  ce  qui  doit  se  placer  dans  le  corps  du  vaisseau ,  suivant  la  po- 
sition et  l'emplacement  destinés  à  chaque  objet  ;  le  tout  arrimé  le 
plus  convenablement  et  le  plus  solidement  possible.  Pendant  qu'on 
exécute  les  différentes  partres  de  l'arrimage  et  de  l'embarquement  des 
munitions  et  vivres,  une  partie  de  l'équipage  s'occupe  à  capeler  les 
haubans,  étais  et  autres  manœuvres  dormantes;  et  ensuite,  comme 
nous  l'avons  indiqué  plus  haut  ;  on  passe  et  guindé  les  mâts  d'hune  ; 
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.on  place  les  basses  vergues  sur  les  porte-lofs  ,  on  les  garnit ,  on  hisse 
les  vergues  d'hune  en  place ,  on  passe  et  guindé  les  mâts  de  per- 
roquet et  mâts  de  cacatois ,  si  on  en  porte  ;  on  passe  ensuite  les 
manœuvres  courantes  ,  on  garnit  les  vergues  de  leurs  houts-dehors  , 
on  forme  les  bastingages  ,  on  envergue  les  voiles  ,  on  e'talingue  les 
câbles  et  on  achève  toutes  les  opérations  de  l'armement ,  afin  que 
le  vaisseau  ainsi  que  ses  bâlimens  à  rames  soient  pourvus  de  tout 
ce  qui  est  ne'cessaire  ,  tant  pour  le  séjour  en  rade  que  pour  la  na- 
vigation et  le  combat  ,  de  manière  qu'il  n'y  ait  plus  rien  à  prendre 
de  considérable  ou  qui  puisse  retarder  le  départ  du  vaisseau  une  fois 
en  rade.  Pendant  le  cours  de  l'armement  ,  le  second  ,  ou  l'officier  su- 
périeur chargé  du  détail ,  rend  un  compte  journalier  au  commandant 
du  vaisseau  des  progrès  de  l'armement ,  et  prend  ses  ordres  en  tout 
ce  qui  concerne  les  détails  tant  d'installation  que  de  service.  On  attache 
beaucoup  d'importance  à  l'armement  primitif  d'un  vaisseau  ,  et  on 
suit  scrupuleusement  le  devis  donné  par  l'ingénieur-constructeur  pour 
le  tirant  d'eau  ,  et  la  différence  de  l'avant  à  l'arrière.  Cette  partie  est 
délicate  ;  elle  exige  beaucoup  de  connaissances  de  la  part  de  celui 
qui  en  est  chargé  ;  souvent  les  bonnes  ou  mauvaises  qualités  d'un 
vaisseau  français ,  auquel  il  est  très-facile  de  faire  perdre  les  lignes 
d'eau ,  dépendent  de  la  manière  dont  s'est  fait  l'arrimage  :  c'est  sur- 
tout à  l'égard  des  bâtimens  légers  qu'il  est  important  de  soigner 
cette  opération. 

On  attend  assez  ordinairement  que  le  vaisseau  soit  en  rade  pour 
le  peindre,  au  moins  à  l'extérieur;  c'est  aussi  alors  que  l'on  prend 
les  poudres.  La  sortie  du  port  et  la  mise  en  rade  entrent  dans  les 
attributions  du  directeur  du  port  :  c'est  ordinairement  un  des  offi- 
ciers ,  sous  ses  ordres ,  cjui  est  chargé  de  diriger  ce  mouvement.  Il 
répond  de  tous  les  événemens ,  et  ne  rend  le  vaisseau  au  comman- 
dant que  lorsqu'il  est  bien  amarré  et  affourché,  ou  sur  ses  corps-morts. 

Pendant  le  séjour  en  rade ,  l'officier  commandant  en  second  s'oc- 
cupe de  la  formation  des  différens  rôles  tels  que  rôle  de  plat  qui 
est  la  base  de  tous  les  autres  ,  rôle  de  quart ,  rôle  de  manœuvre  et 
d'appareillage ,  et  surtout  du  rôle  de  combat  ;  il  répartit  l'équipage 
de  manière  que  tout  soit  balancé ,  les  forces  combinées  et  éga- 
lement réparties  pour  les  quarts  et  le  service  de  l'artillerie. 

On  exerce 
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On  exerce ,  aussi  souvent  qu'on  le  peut ,  l'équipage  aux  différent 
exercices  :  à  serrer  les  voiles  ,  prendre  des  ris  ,  passer  et  dé- 
passer des  mâts  d'hune ,  garnir  et  dégarnir  les  basses  vergues  et  vergues 
d'hune  ;  mais  le  principal  est  de  familiariser  tellement  les  hommes  de 
son  vaisseau  au  maniement  des  armes ,  à  l'exercice  de  l'abordage  et 
du  canon  ,  que  l'on  fera  fréquemment  à  feu  et  au  tir  à  boulet  sur  un. 
blanc ,  afin  de  les  habituer  à  l'odeur  de  la  poudre  à  canon  ; 
que  le  jour  d'un  combat  ne  leur  paraisse  qu'un  jour  d'exercice  et 
qu'ils  y  conservent  le  même  sang-froid. 

J'ai  cru  que  ce  n'était  pas  m'écarter  du  plan  de  l'Ouvrage ,  qne 
de  donner  ici  un  précis  du  personnel  et  du  matériel  du  département 
de  la  marine ,  l'expérience  m'ayant  plus  d'une  fois  prouvé  que  dans 
les  ports  étrangers,  et  même  dans  nos  arsenaux  maritimes,  il  est  fré- 
quemment arrivé  que  l'ignorance  des  formes  à  remplir,  celle  des  at- 
tributions des  différentes  autorités  ou  des  localités,  ont  occasionné 
des  retards  et  quelquefois  des  difficultés  désagréables  ;  c'est  particu- 
lièrement lorsqu'un  bâtiment  se  trouve  en  relâche  dans  un  port 
d'Espagne  ou  d'Angleterre  que  le  précis  de  la  nomenclature  du 
matériel    d'un  port  paraîtra  utile. 

DÉPARTEMENT  DE  LA  MARINE  ROYALE 


Personnel. 

Autorité  Militaire. 

Le  ministre  secrétaire-d'état  de  la  marine  et  des  colonies,  Sa 
Excellencia  el  ministre  de  marina  y  de  las  colonias ,  the  minister 
of  the  naval   department. 

Le  département  de  la  marine  royale  de  France  est  dirigé  par 
l'autorité  du  ministre  de  la  marine  ;  il  a  dans  ses  attributions  non- 
seulement  la  levée ,  la  surveillance ,  la  discipline  et  le  mouvement 
des  armées  navales ,  en  paix  comme  en  guerre ,  mais  aussi  les  ins- 
criptions maritimes  ,  le  travail  sur  les  grades ,  les  avancemeus ,  les 
récompenses  et  les  secours}  la  gendarmerie  maritime;  l'administra- 
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lion  les  ports,  les  arsenaux,  les  approvisionnemens ,  les  magasins 
destines  au  service  de  la  marine;  la  construction,  la  re'paration , 
rentreiien  et  l'armement  des  vaisseaux,  navires  et  bâtimens  de  merj 
les  hôpitaux  de  la  marine  ^  les  grandes  pêches  maritimes }  la  police 
à  l'égard  des  navires  et  des  équipages  qui  y  sont  employés  ;  la 
correspondance  avec  les  consuls  et  vice-consuls  ,  pour  tout  ce  qui 
est  relatif  à  l'administration  de  la  marine ,  le  service  ,  le  régime  et 
l'administration  des  colonies.  Le  portefeuille  du  ministère  de  la 
marine  est  tenu  maintenant  par  Son  Excellence  Monseigneur  le 
Vicomte  Dubouchage. 

L'amiral  de  France ,  el  capitan  gênerai ,   the  lord  high  admirai. 
Celte  charge  est  une  des  plus  considérables  et  des  premières  de 
la  couronne.  Ses  fonctions  et  ses  privilèges  sont  très-étendus  :  on 
lss  trouve  expliqués  dans  les  ordonnances  de  1669  et  1681 ,  confirmés 
par  celle  de   1765.    La    dignité  d'amiral  de  Franee  est  aujourd'hui 
remplie  par  Son  Altesse  Royale  Monseigneur  le  Doc  d'Angoulême. 
Comme  généralissime  de  toutes  les  armées  navales,  il  a  le  droit  de 
commander  la  principale  armée  ;  mais  ce  droit  n'est  qu'honorifique  s 
on    l'a    rarement    exercé.    Depuis  le  combat  de  Malaga,  en  1704» 
l'amiral  de  France  n'a  pas  commandé  d'armée  navale.  Les  espagnols 
n'ont  point  de   grand- amiral ,    mais  ils  ont    en  place  un  capitaine- 
général.  Les  anglais  n'ont  plus  de  grand-amiral  ,    mais  ils   ont  des 
amiraux  d'Angleterre  qui  seulement    en  1806,  ont  obtenu  de  réar- 
borer  le    pavillon  carré    rouge    au    grand  mât  ;   privilège  dont  ils 
étaient  privés  depuis    que 'les  hollandais  leur  en  avaient  enlevé  un 
dans  la  Tamise  :  ils  portaient  en  place  l'union  ,  qui  est  un  yacht  au 
grand  mât. 

L'amirauté  ,  el  almirantazgo ,  the  admiralty  bbard  j  est  une  ju- 
ridiction qui  exerce  sous  le  nom  et  l'autorité  de  l'amiral  :  elle  a 
beaucoup  de  droits  ,  connus  sous  le  nom  dé  droits  d'amirauté  ;  elle  juge 
de  toutes  les  causes,  affaires  ou  délits  maritimes.  Il  est  très-essentiel 
qu'un  capitaine ,  soit  d'un  vaisseau  du  Roi  ou  d'un  bâtiment  du 
commerce ,  connaisse  les  formes  et  les  obligations  qu'il  doit  remplir 
envers  l'amirauté  ,  les  classes  et  les  consulats  ,  particulièrement  en 
pays  étranger.  Il  n'y  a  pas  d'amirauté  en  Espagne  ,  mais  un  ministre 
de  la  marine.  En  Angleterre }  au  contraire ,  le  ministère  de  la  ma- 
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rine  n'existe  pas  :  ce  sont  les  lords  de  l'amirauté ,  tlie  lords  of  the 
admiralty ,  qui ,  au  nombre  de  sept ,  dirigent  tout  ce  qui  concerne 
la  marine  anglaise  et  les  expéditions  navales  ;  c'est  d'eux  qu'émanent 
les  ordres ,  brevets ,  etc. ,  etc.  Plusieurs  puissances  maritimes  ont 
leurs  opérations  maritimes  et  tout  ce  qui  y  a  rapport  dirigés  par 
des  collèges  d'amirauté. 

Grades  dans  la  Marine  royale. 

Amiral,  (limitante ,  admirai  :  ce  grade  est  purement  honoraire  et 
n'existe  pas  dans  la  marine  royale  de  France  ;  il  se  donne  tempo- 
rairement à  un  vice-amiral,  lorsqu'il  commande  une  armée ,  et  qu'en, 
vertu  d'une  commission  du  Roi  il  est  autorisé  à  battre  pavillon, 
carré  blanc  au  grand  mât.  Les  anglais,  outre  l'amiral  de  la  flotte, 
qui  est  aussi  vice-amiral  d'Angleterre,  et  le  premier  de  tous,  ont 
des  amiraux  de  la  rouge ,  de  la  blanche  et  de  la  bleue ,  leurs  es- 
cadres étant  distinguées  par  ces  couleurs  ;  mais  quand  un  amiral  de> 
la  rouge  commande  une  armée  ,  tout  amiral  de  la  blanche  et  de  la  bleue 
se  trouve  sous  ses  ordres  ;  il  en  est  de  même  de  l'amiral  de  la  blanche  , 
qui  commande  celui  de  la  bleue.  Chaque  capitaine  porte  un  pavillon 
dont  la  queue  est  de  la  couleur  du  pavillon  de  l'amiral  de  son 
escadre.  Pour  1817  les  anglais  ont  57  amiraux.  Les  espagnols 
n'ayant  point  eu  d'organisation  dans  leur  marine  depuis  la  restaura- 
tion du  Roi  Feedinand  ,  le  nombre  des  officiers  n'était  pas  connu 
lors   de  la  publication  de  cet  Ouvrage. 

Vice-amiral,  teniente  gênerai ,  vice-admiral  :  c'est  le  plus  haut 
grade  militaire  dans  la  marine  royale  de  France  ,  et ,  suivant  l'or- 
ganisation actuelle  ,  il  répond  au  grade  de  lieutenant-général  des 
armées  de  terre  ;  mais ,  à  grade  égal ,  la  marine  a  le  pas.  On  çn 
comptait  9  sur  la  liste  générale,  en  1817.  Au  mois  de  janvier, 
les  anglais  en  comptaient  63.  On  accorde  assez  ordinairement  le  titre 
et  la  marque  distinctive  d'un  amiral  au  vice-amiral  qui  commande 
une  armée  ,  c'est-à-dire  ,  au  moins  0.1  vaisseaux  de  lisjne. 

Contre-amiral ,  xefe  de  encadra ,  rear-admiral  :  c'est  un  officier- 
général  de  la  marine  dont  le  rang  correspond  à  celui  de  maréchal- 
de-camp  des  armées  de  terre.  INous  en  avions ,  sur  la  liste  générale 
de  1816  ,  21  ,  tous  pourvus  de  lettres  de  service.  Les  anglais  en 
ont  74  pour  1817. 
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Capitaine  de  Vaisseau  ,  capiian  de  navio  ,  post-captain  :  nous  en. 
avons  de  première  et  deuxième  classes  ;  la  liste  générale  de  1816  en 
porte  le  nombre  à  157  ,  dont  ]\T  sont  pourvus  de  lettres  de  service: 
leur  grade  correspond  à  celui  de  colonel.  Les  anglais  appellent  post- 
captain  (  capitaine  de  haut-bord  )  tout  capitaine  qui  a  servi  dans  ce 
grade  au  moins  trois  ans  ;  la  liste  de  18 17  en  porte  le  nombre  à 
854-  De  même  que  les  français,  ils  n'ont  pas  de  chef  de  division 
(  commodore  )  ,  ce  grade  étant  accordé  temporairement  à  tout  com- 
mandant d'une  division  navale  nommé  par  le  Roi. 

Capitaine  de  frégate  ,  capitan  defragala  ,  master  and  commander  : 
cet  officier  a  le  rang  et  la  décoration  d'un  lieutenant-colonel  ;  la  liste 
générale  en  porte  le  nombre  à  221  ,  dont  N  sont  nantis  de  lettres 
de  service.  Les  anglais  eu  ont,  pour  1817,3,980. 

Lieutenant  de  vaisseau  ,  teniente  de  navio ,  lieutenant  of  the  navy: 
Les  5o  plus  anciens  lientenans  de  vaisseau  sur  la  liste  de  la  marine 
ont  le  rang  et  portent  la  décoration  de  chef  de  bataillon  ;  tous  les 
autres  ont  rang  de  capitaine  dans  l'armée  de  terre.  La  liste  générale 
de  18 16  en  fait  monter  le  nombre  à  582  ,  dont  N  sont  nantis 
de  lettres  de  service.   Les  anglais  en  ont  2,468  pour   1817. 

Enseigne  de  vaisseau  ,  alfércz  de  navio ,  ensign  of  the  naVy  :  ce 
grade  correspond  à  celui  de  premier  lieutenant  dans  l'armée  de  terre. 
Les  anglais  n'ont  pas  d'enseignes  dans  leur  marine  ;  depuis  quelques 
années  ils  embarquent  sur  les  bâtimens  au-dessous  du  rang  de 
corvettes  des  sub  lieutenants  (  sous-lieutenans  de  vaisseau  ).  La  liste 
générale  de  1816  porte  le  nombre  des  enseignes  de  vaisseau  à  469 
dont  N     sont  pourvus  de  lettres  de  service. 

Élève  de  la  marine,  guardia-marina  ,  midshipman  :  il  y  a  en  France, 
d'après  l'ordonnance  du  Roi ,  en  date  du  3i  janvier  1816  ,  228  élèves 
de  première  classe ,  72  de  seconde  >  qui  forment  les  compagnies 
établies  dans  les  ports  de  Brest ,  Toulon  et  Rochefort  :  ceux-ci 
embarquent  sur  les  vaisseaux  du  Roi  et  font  le  service  dans  les 
ports.  Les  élèves  de  troisième  classe  ,  dont  le  nombre  est  fixé  à  i5o  , 
doivent  suivre  les  études  de  théorie  et  de  pratique  au  collège  royal 
de  marine  qui  sera  établi  à  Angoulème.  Les  élèves  de  première  classe 
ont  Je  rang  de  lieutenant  en  second  d'artillerie.  La  compagnie  des  60 
garde-  du  pavillon  est  formée  ,    au   choix  de  S.  A.  B-.  l'Amiral  de 
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France  ,  parmi  les  élèves  de  première  classe.  Les  anglais  ont  plu- 
sieurs milliers  de  midshipmen  (  ou  élèves  )  ;  mais  ils  ne  figurent 
pas  sur  leur  liste  de  la  marine.  Ils  en  embarquent  24  et  3o  sur  un 
vaisseau  de  premier  rang.  Il  n'y  a  pas  de  marine  où  l'on  exige  plu  $ 
de  connaissances  théoriques  pour  être  admis  élève  que  dans  la 
marine  de  France. 

Régie  et  Administration  des  Ports. 

Par  ordonnance  du  Roi ,  du  29  novembre  i8i5,  le  territoire  ma- 
ritime est  divisé  actuellement  en  cinq  arrondissemens  :  le  premier 
s'étend  du  port  extrême  de  la  frontière  du  I^ord  aux  limites  actuelles 
du  second  arrondissement  ;  les  autres  conservent  les  limites  qui 
leur  étaient  précédemment  assignées ,  c'est-à-dire ,  jusqu'au  port 
extrême  de  la  frontière  du  Midi. 

Le  chef-lieu  du  premier  arrondissement  est  Cherbourg  ; 

Du  second,  Brest; 

Du  troisième  ,  Lorient  ; 

Du  quatrième ,  Rochefort  ; 

Du  cinquième  ,  Toulon. 

Chacun  de  ces  arrondissemens  est  désigné  par  le  nom  du  chef- 
lieu.  Il  y  a  dans  chacun  de  ces  ports  militaires  un  commandant , 
un  intendant  et  un  contrôleur  de  la  marine  ,  ainsi  qu'un  conseil 
d'Administration  de  la  -marine. 

Dans  les  ports  de  Lorient  et  de  Cherbourg ,  les  fonctions  attribuées 
à  l'intendant  sont  remplies  par  un  commissaire-ordonnateur  ou  prin- 
cipal, ayant  titre  d'ordonnateur.  Les  fonctions  de  major  général  sont 
exercées,  dan3  les  mêmes  porîs,  par  un  major,  etctlles  des  direc- 
teurs ,  par  des  directeurs  de  deuxième  classe. 

Autorité  Militaire  des  Ports  et  Arsenaux, 

Le  commandant  de  la  marine  ,  el  commandante  gênerai  de  la  ma- 
rina ,  the  port  admirai ,  est  le  premier  chef  de  la  marine  dans  un 
port  d'arrondissement;  il  réunit  dans  ses  attributions  la  garde  et 
la  police  militaire  de  l'arsenal ,  ainsi  que  des  forts  et  batteries,  postes 
et  élablissemens  dépendant  de  la  marine;  la  protection  de  la  cote» 
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les  sémaphores,  signaux,  vigies  et  phares  dépendant  de  U  marine; 

L'inspection  de  la  rade  et  des  bâtimens  qui  y  sont  mouillés  ;  la 
direction  de  tous  les  bâtimens  armés  ,  qui ,  par  la  nature  de  leur  des- 
tination ,  ne  seront  pas  hors  de  sa  dépendance  ;  les  constructions  , 
radoubs ,  armemens ,  mouvemens  du  port  et  travaux  du  parc  d'ar- 
tillerie ; 

La  garde  et  la  conservation  des  bâtimens  flottans  dans  le  port  ;  le 
commandement  supérieur  des  officiers  de  vaisseau  ,  ingénieurs-cons- 
tructeurs et  officiers  d'artillerie  présens  dans  le  port ,  ou  attachés  à 
son  arrondissement ,  ainsi  que  des  corps  de  troupes  appartenant  au 
département  de  la  marine  ; 

Enfin  la  surveillance  des  élèves  de  la  marine. 

Il  préside  le  conseil  d'administration  du  port  j  il  a  sous  ses  ordres 
immédiats  : 

Le  major  -  général  de  la  marine  ; 

Le  directeur  des  constructions  ; 

Le  directeur  du  port  ; 

Le  directeur  d'artillerie. 

Le  commandant  de  la  marine  reçoit  directement  les  ordres  du 
ministre  secrétaire-d'état  au  département  de  la  marine  et  des  colonies  t 
et  il  les  fait  exécuter  en  ce  qui  le  concerne. 

Le  major-général,  el  may  or- gênerai ,  the  major  gênerai ,  or  chief 
of  the  staff,  est  un  officier-général  qui  est  chargé,  sous  l'autorité 
du  commandant  de  la  marine ,  du  commandement  des  officiers  de 
vaisseau  de  tous  grades,  et  des  troupes  appartenant  au  département 
delà  marine,  delà  garde  militaire  et  sûreté  du  port,  ainsi  que  des 
forts  ;  de  la  désignation  des  ofiiciers  de  vaisseau  qui  devront  composer 
les  états-nlajers  des  bâtimens  de  guerre;  enfin  du  choix  des  officiers 
qui  seront  attachés  au  détail  des  mouvemens  et  de  ceux  qui  devront 
être  de  garde  ou  de  ronde ,  faire  les  visites  d'hôpitaux ,  de  casernes 
et  autres ,  et  assister  aux  recettes  de  matières  et  de  vivres. 

11  a  sous  ses  ordres  des  aides-majors  et  sous  aides-majors  de  la 
marine. 

En  cas  d'absence  ou  de  maladie  du  commandant  de  la  marine ,  le 
major-géncial  de  la  marine  le  remplace. 

Le  bureau  major,  majorio ,  the  naval  staff-office,  est  composé 
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dans  les  premiers  ports  de  département  ,  d'un  officier-général  ou  ca- 
pitaine de  vaisseau  pour  major-général  ;  d'un  major ,  de  deux  aides- 
majors  .et  de  deux  ou  quatre  sous-aides-majors.  C'est  de  ce  bureau 
d'où  émanent  les  ordres  de  services  ,  d'embarquement ,  mutations  , 
etc.,  etc.  Aide-major ,  ayudante-major ,  adjudant;  sous-aide- major, 
sub  ayudante  mayor ,  sub-adjudant. 

Le  directeur  des  constructions  T  el  primer  constructor  de  navio  ,  the 
master  chiefbuilder  or  naval  cliief  engiueer ,  est  un  officier  sédentaire 
qui  est  chargé  de  la  construction  ,  refonte ,  radoubs  et  entretien  de  tous 
les  bâtimens  flottans,  de  tous  les  travaux  à  exécuter  dans  les  divers 
chantiers  et  ateliers  de  construction  ; 

Des  ateliers  des  forges  à  l'usage  de  la  construction ,  de  ceux  de 
la  mâture,  des  hunes  et  cabestans  ,  de  la  corderie  ,  de  la  voilerie , 
de  la  poulierie.  de  la  tonnellerie  ,  de  la  serrurerie  ,  de  la  maçonnerie  , 
de  la  sculpture,  de  la  peinture,  de  l'avironnerie ,  des  gournables  ,  des 
étoupes  et  de  tous  autres  où  s'exécutent  des  travaux  de  même  nature  ; 

De  l'inspection ,  l'arrangement  et  la  disposition  des  bois  de  cons- 
truction ,  des  bois  ,  mâtures  et  autres  ,  ouvrés  ou  non  ouvrés  ; 

De  la  répartition  des  ouvriers  dans  les  chantiers  et  ateliers  de 
construction  ,  de  la  proposition  au  conseil  d'administration  de  la 
marine  ;  des  avancemens  en  grade  et  en  solde  des  préposés  et  ouvriers 
employés  dans  sa  direction. 

Le  directeur  des  constructions  a  sous  ses  ordres  les  ingénieurs  et 
sous-ingénieurs  constructeurs  employés  dans  son  arrondissement , 
constructores ,  sub-constructores y  adyudantes  constructores  ,  the  assis- 
tante build ers,  or  naval  engeniers,  or   architects. 

Le  directeur  du  port  ,  el  sub  inspecter  ô  dlrector  del  arsenal,  the 
master  attendant ,  est  spécialement  chargé  du  mouvement,  amarrage  , 
lestage  et  délestage  des  bâtimens  flottans  ,  de  leurs  garde  et  conserva- 
tion dans  le  port;  du  maternent  et  démâtement,  de  l'abattage  en  ca- 
rène, de  l'entrée  des  bâtimens  dans  les  ports  et  bassins,  ainsi  que  de 
leur  sortie ,  du  halage  à  terre  et  de  toutes  les  manoeuvres  à  faire  dans 
le  port ,  de  l'arrangement  et  entretien  des  gréemens  des  bâtimens  dans 
les  magasins   destinés   à  cet  effet  ; 

Des  ateliers  de  la  garniture  ,  des    pompes   et  des  boussoles ,-  du 
curage  du  port  et  du  placement  des  bouées  et  des  balises; 
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Des  secours  à  donner  aux  bâtimens  en  armement  et  désarmement } 
et  à  ceux  qui  courent  des  dangers; 

De  la  surveillance  des  pilotes  lamaneurs ,  des  pompes  à  incendi» 
et  pompiers  ; 

Des  signaux  ,  phares  ,  vigies,  et  du  commandement  des  préposés  à 
ces  différens  services  ; 

Enfin  ,  de  la  reparution  des  ouvriers ,  marins  et  journaliers  em- 
ployés dans  sa  direction  ,  et  de  la  proposition  au  conseil  d'adminis- 
tration de  la  marine  des  avancemens  de  paie  et  de  grade  dont  ils 
pourront  être  susceptibles. 

Le  directeur  du  port  a  sous  ses  ordres  un  nombre  d'officiers  de 
▼aisseau  nécessaire  pour  le  seconder  dans  les  opérations  qu'il  doit 
diriger. 

Le  directenr  d'artillerie  ,  el  director  del  parque  de  artilleria,  the  mas- 
ter  of  the  ord^ance  ,  or  surveyor  of  the  gun-wharf ,  est  un  officier 
supérieur  de  l'arme  de  l'artillerie ,  qui  est  chargé  de  l'inspection  des 
bouches  à  feu  ,  poudres  ,  bombes  ,  boulets  et  autres  projectiles,  armes 
et  munitions  servant  à  l'armement  des  vaisseaux  et  des  batteries  ; 

De  l'entretien  et  de  l'arrangement  de  ces  objets  dans  la  salle 
(l'armes ,    les  magasins  et  les  ports  ; 

Des  épreuves  des  bouches  à  feu  et  des  poudres  ,  de  la  garde  et 
conservation  des  poudres  et  artifices; 

Des  ateliers  des  forges  à  l'usage  de  l'artillerie,  des  affûts ,  du  char- 
Tonnage  et  de  l'armurerie  ; 

Du  commandement  supérieur  des  compagnies  d'ouvriers  d'artil- 
ierie ,  de  celles  des  apprentis-canonniers  ,  des  écoles  d'artillerie , 
des  maîtres  canonniers  entretenus  et  de  tout  le  personnel  de  la  direc- 
tion d'artillerie  ; 

Fnfin  ,  de  la  proposition  au  conseil  d'administration  de  la  marine  , 
des  avancemens  de  grade  et  de  paie  qu'il  jugera  devoir  être  accordés 
aux  ouvriers  employés  dans  sa  direction. 

Le  directeur  d'artillerie  est  secondé  par  des  officiers  qui  seront 
spécialement  attachés  à  sa  direction. 

'Autorité  Civile  de  la  Marine ,  el  Administration. 

L'intendant  de  la  marine  ;  cl  intendante  de  la  marina ,  the  commis- 
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sionec  résident  of  the  dock-yard  ,  est  un  officier-général  ou  su- 
périeur d'administration  ,  qui  a  dans  ses    attributions  : 

Les  approvisionnerons ,  la  recette ,  la  garde  et  la  dépense  des 
matières  et  munitions  de  toute  nature  \ 

Les  travaux  des  bàtiinens  civils ,  la  construction  et  l'entretien  des 
ouvrages  fondés  à  la  mer  ; 

La  revue  et  le  paiement  des  officiers  militaires  et  civils  ,  des  en- 
tretenus et  ouvriers ,  des  équipages  et  bàtimens  armés  ,  et  enfin  de 
tous  les  individus  employés  à  terre  et  à  la  mer  au  service  de  la 
marine  ; 

La  levée  ,  la  répartition  et  le  congédiement  des  marins  et  des 
ouvriers  ,  la  liquidation  et  la  répartition  des  prises  ; 

L'administration  et  la  police  des  hôpitaux  et  bagnes  ;  l'emploi  et  la 
répartition  des  fonds  et  la  comptabilité  ,  la  surveillance  et  l'ins- 
pection sur  tous  les  comptables  employés  dans  son  arrondissement 
pour  le  service  de  la  marine ,  et  spécialement  sur  les  trésoriers  de 
la  caisse  des  invalides    et  de    celle  des  gens  de  mer  et  des  prises  ; 

Enfin  ,  les  revues  et  la  comptabilité  ,  tant  en  matières  qu'en  deniers, 
des  bàtimens   armés  ; 

Il  a  sous  ses  ordres  immédiats  ,  un  commissaire-général  ou  prin- 
cipal de  la  marine  ,  un  comisario  gênerai  ô  principal  }  a  chief  com- 
missary  of  the  navy  or  commissioner  ; 

Les  commissaires  de  la  marine  ou  sous-ccmmissaires  ,  comisaiiosô 
sub-comisarios ,  commissioners  orsub-commissioners ,  chargés  des  di- 
vers détails  du  port ,  et  les  administrateurs  préposés  à  l'inscription 
maritime  dans  son  arrondissement  ; 

Le  directeur  des  vivres  ,  el  director  de  los  viveres ,  the  director  or 
overseerof  the  vicrualling-office  ; 

Les  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  ,  los  ingeniores  de  puentes  y 
cahadas ,  the  engeneer  or  arehitect  for  naval  causeys  and  docks, 
chargés  de  la  surveillance  et  direction  des  travaux  maritimes  ; 

Les    médecins  ,  los  medicos  ,  the  physicians  ; 

Les  chirurgiens  .  los  chirujanos ,  the  surgeons; 

Le  pharmacien  en  chef ,  primo    lotécario ,    the  "chief  apotheearies  ; 

Les  aumôniers  de  la  marine  ,  los  capellanes  de  la  marina,  the  <.U- 
plaùis  of  the  navy  -} 
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Les  soeurs  de  l'hôpital,  mon f as  del  hospital,  the  nurs«S  of  the  hospital; 

Le  commissaire  rapporteur  près  le  tribunal  maritime ,  el  comisario 
informante ,  the  judge  recorder  or  that  reports  the  case  ; 

L'officier  de  gendarmerie ,  el  officiai  de  gendarmeria  maritima  ,  the 
officer  of  naval  yeomanry ,  commandant  les  brigades  de  cette  arme 
attachées  au  département  de  la  marine  ; 

Enfin ,  il  «xerce  l'autorité  supérieure  sur  les  administrations  , 
employés  civils,  officiers  de  santé  et  autres  entretenus  ou  non  en- 
tretenus x  lesquels ,  par  la  nature  de  leurs  services  et  de  leur  emploi  , 
ne  sont  pas  sous  les  ordres  du  commandant  de  la  marine. 

L'intendant  préside  le  conseil  institué  pour  la  révision  des  juge- 
mens  rendus  par  le  tribunal  maritime.  De  même  que  le  commandant 
de  la  marine,  il  reçoit  ses  ordres  du  ministre  de  la  marine  ,  et  il  les 
exécute  ou  fait  exécuter  en  ce  qui  le  concerne. 

Le  commissaire-général  ou  principal  de  la  marine  est  toujours 
chargé  de  la  direction  supérieure  du  détail  des  approvisionnemens 
du  port. 

Il  surveille  toutes  les  parties  du  service  confiées  aux  commissaires 
de  la  marine  ; 

Il  inspecte  le  détail  des  vivres  ;  il  propose  à  l'intendant  la  desti  • 
nation  des  divers  employés  dans  les  détails  de  l'administration ,  ainsi 
que  celle  des  administrateurs  et  agens  de  comptabilité  qui  doivent 
être  embarqués  sur  les  bàiimens  du  Roi; 

Il  lui  présente,  chaque   mois,  le  projet  de  répartition  des  fonds; 

Il  préside  le  tribunal  maritime  spécial  dans  tous  les  cas  de  contra- 
vention aux  ordonnances  et  règlemens  sur  la  police  des  chiourmes  ; 

Il  remplace  ,  de  droit ,  l'intendant ,  en  cas  d'absence  ou  de  maladie. 

Les  détails  du  service  de  la  marine  sont  divisés  ainsi  qu'il  suit  : 

Approvisionnemens , 
Fonds  et  revues , 
Arméniens  et  prises  , 
Chantiers  et  ateliers  , 
Hôpitaux  , 
Bagnes. 
À  chacun  de  ces  détails  est  préposé  un  commissaire  de  la  marine , 
qui  a   sous  ses  ordres  un  nombre   d'administrateurs  et  d'employés 
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de  tous  grades ,  qui  a  été'  déterminé  d'après  les  besoins  du  service. 

Un  garde-magasin  ,  guarda  almacen  ,  store  keeper  ,  est  chargé  ,  sous 
les  ordres  du  commissaire  préposé  aux  approvisionnemens  ,  de  la 
garde  ,  conservation ,  arrangement  ,  réception  et  délivrance  de  tontes 
les  marchandises ,  munitions  et  effets  appartenant  à  la  marine. 

Le  détail  des  vivres  sera  administré  par  le  directeur  des  vivres , 
qui  sera  également  secondé  par  les  préposés  nécessaires. 

Un  commissaire  de  la  marine  peut  être  chargé  de  plusieurs  dé- 
tails ,  lorsque  la  situation  du  service  permet  de  les  réunir. 

Les  anglais  n'ont  ni  intendant  ni  commissaires.  L'administration 
de  leurs  ports  et  la  comptabilité  sont  gérées  par  un  contrôleur  ,  con- 
troller  ,  qui  a  sous  ses  ordres  des  commis ,  clerks ,  des  différens 
détails. 

L'ingénieur  en  chef  des  ponts  et  chaussées  ,  directeur  des  travaux 
maritimes,  dirige  les  constructions  nouvelles,  réparation  et  entretien 
des  édifices  des  ports  ,  quais  ,  cales  bassins  et  généralement  tous  les 
ouvrages  d'architecture  ou  travaux  hydrauliques. 

Il  est  secondé  par  des  ingénieurs  ordinaires  et  par  des  élèves-in- 
génieurs du  même  corps. 

Les  travaux  d'entretien  et  les  réparations  urgentes  sont  ordonnés 
par  l'intendant  de  la  marine  ;  mais  les  constructions  nouvelles  et  les 
réparations  considérables  ne  peuvent  être  entreprises  qu'avec  l'auto- 
risation du  ministre  secrétaire -d'état  au  département  de  la  marine. 

Le  service  de  santé  est  dirigé  par  le  conseil  de  santé  de  chaque 
port ,  lequel  est  composé  des  officiers  de  santé  en  chef  et  des  pro- 
fesseurs ,  et  présidé  par  le  premier  médecin  de  la  marine. 

Lorsque  l'inspecteur-général  du  service  de  santé  de  la  marine  se 
trouve  dans  un  port ,  la  présidence  du  conseil  de  santé  lui  est  déférée. 

Le  commissaire  de  la  marine  chargé  du  détail  des  hôpitaux  assiste 
au  conseil  de  santé;  il  prend  part  aux  délibérations ,  veille  aux  in- 
térêts du  service  du  Roi,  requiert  l'exécution  des  ordonnances  et  rè- 
glemens  ,  et  son  opinion  sur  chacun  des  objets  mis  en  discussion  doit 
être  consignée  au  procès-verbal  de  la  séance. 

Le  commissaire  rapporteur  près  le  tribunal  maritime  ,  et  le  capitaine 
de  la  gendarmerie,  rendent  compte ,  directement  à  l'intendant  <Jq  la- 
marine  ,  de  tous  les  faits  qui  ont  exigé  ou  qui  exigeraient  l'inter- 
vention de  son  autorité. 
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Le  contrôleur  de  la  marine,  el  interventor ,  the  controller,  a  ins- 
pection sur  toutes  les  recettes  et  dépenses  des  fonds  et  matières  ,  sur 
la  conservation  des  effets  et  munitions  dans  les  magasins ,  sur  les 
revues  des  entretenus  et  des  équipages ,  sur  l'emploi  des  matières 
et  du  tems  des  ouvriers ,  et  sur  les  formes  et  l'exécution  des  adju- 
dications ,  marchés  et  traités  pour  fournitures  et  ouvrages  ; 

Il  vérifie  toutes  les  opérations  de  comptabilité  ;  il  enregistre  et  vise 
toutes  les  pièces  à  la  décharge  du  payeur  ; 

Il  requiert  et  maintient ,  dans  toutes  les  parties  du  service  ,  l'exécu- 
tion ponctuelle  des  ordonnances  et  règlemens  et  des  ordres  ministériels 

Il  inspecte  et  vérifie  les  caisses  des  invalides ,  prises  et  gens  de 
mer,  et  rend  compte  à  l'intendant  du  résultat  de  cette  opération  , 

Il  a  l'enregistrement  et  le  dépôt  des  lois  ,  ordonnances  ,  règlemens 
décisions ,  ordres  ,  brevets  ,  commissions  ,  devis  ,  mémoires  et  procès- 
verbaux  ;  il  en  délivre  au  besoin  des  copies  collationnées.  C'est  à  lui 
qu'on  s'adresse  pour  collationner  les  certificats  et  autres  pièces  authen- 
tiques dont  on  ne  veut  pas  se  départir,  et  qui ,  revêtues  de  son  cachet 
ete  ertifiées  par  lui  conformes  aux  originaux ,  sont  réputées  légales- 

Le  contrôleur  exerce  ses  fonctions  dans  une  entière  indépendance 
de  toute  autorité  ;  mais  il  ne  peut  diriger  ni  suspendre  aucune  opé- 
ration. 

11  informe  l'intendant  de  la  marine  des  abus  ou  irrégularités  qu'il 
a  pu  remarquer;  il  a  la  faculté  de  correspondre  directement  avec  le 
ministre  secrétaire-d'état  au  département  de  la  marine,  sur  tout  ce 
qui  peut  intéresser  le  bien  du  service. 

Tous  les  bureaux ,  ateliers  et  magasins  lui  sont  ouverts,  et  il  doit 
lui  être  donné  communication  de  tous  les  états ,  registres  ou  pièces 
quelconques  dont  il  demande  à  prendre  connaissance. 

Le  contrôleur  a  sous  ses  ordres  des  sous-contrôleurs  et  des  em- 
ployés dans  un  nombre  proportionné  aux  besoins  du  service. 

Ports  secondaires  et  Règlemens  généraux. 

Dans  les  ports  de  Dunkerque ,  du  Havre  ,  Nantes ,  Bordeaux  et 
Bayonne,  le  service  est  dirigé  par  l'administrateur  en  chef  de  chacun 
desdits  ports,  sous  l'autorité  de  l'intendant  de  la  marine  de  l'arron- 
dissement :  toutefois  l'administrateur  en  chef  correspond  directement 
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avec  le  ministre  secrétaire-d'état  au  département  de  la  marine ,  sur  tous 
les  objets  qu'il  juge  susceptibles  d'être  immédiatement  portés  à  sa 
connaissance. 

Des  sous-contrèleurs  de  la  marine  sont  destinés  pour  chacun  des- 
dits ports  ,  lesquels  remplissent  les  fonctions  attribuées  au  contrôleur 
des  poris  militaires. 

Les  conseils  d'administration  des  ports  ci-dessus  nommés  se  com- 
posent des  chefs  de  chaque  service  et  des  officiers  civils  et  militaires 
que  l'administrateur  en  chef,  président  dudit  conseil,  juge  conve- 
nable d'y  appeler. 

Les  comptes  en  matières  et  main-d'œuvre  sont  rendus  dans  chaque 
port ,  par  direction ,  conformément  aux  ordres  et  instructions  qui 
sont  donnés  par  le  ministre  de  la  marine. 

Les  fonctions  et  devoirs  attribués  au  chef  supérieur  du  port  dans 
les  affaires  de  la  compétenre  du  tribunal  maritime  sont  maintenant 
remplis  par  l'intendant  de  la  marine  ou  par  l'administrateur  qui 
doit  le  remplacer. 

L'intendant  se  concerte ,  pour  la  nomination  des  juges  dudit  tri- 
bunal ,  tant  avec  le  commandant  de  la  marine  qu'avec  h?  président 
du  tribunal  de  première  instance. 

Les  écoles  d'hydrographie  établies  dans  les  ports  de  Brest ,  Toulon , 
Rochefort ,  Lorient  et  Cherbourg ,  sont  sous  l'autorité  du  commandant 
de  la  marine.  Dans  les  autres  ports  "du  royaume  ,  l'administrateur 
supérieur  de  la  marine  doit  veiller  à  ce  que  les  professeurs  des  écoles 
d'hydrographie  donnent  exactement  leurs  leçons ,  en  se  conformant 
aux  dispositions  des  ordonnances  et  règlemens. 

Jusqu'à  ce  qu'il  ait  été  pourvu  aux  détails  du  service  en  tout  ce 
qui  n'a  pas  été  prévu  par  de  nouveaux  règlemens  concernant  les 
attributions  et  les  devoirs  de  chaque  fonctionnaire  ,  les  ordonnances 
et  règlemens  du  27  septembre  1776  et  du  Ier.  janvier  1786  sont 
exécutés. 

Un  consul,  un  consul,  a  consul,  est  un  agent  établi  par  commis- 
sion du  Roi  pour  représenter  .les  droits  de  la  nation  chez  les  étran- 
gers où  il  réside.  Le  consul  doit  donc  faciliter  le  commerce ,  protéger 
les  marchands ,  juger  leurs  différens  et  légaliser  les  actes  expédiés 
dans  leur  ressort ,  afin  qu'ils  fassent  foi  en  France. 
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Cette  place  est  importante  et  honorable ,  mais  elle  est  de'licate  et 
quelquefois  dangereuse  ;  aussi  exige-t-elle  du  caractère ,  joint  à  beaucoup 
de  prudence ,  et  une  grande  connaissance  des  codes  et  des  lois  , 
sur  tout  celle  de  la  langue  du  pays  où  il  re'side. 

Quand  un  consul  ne  se  donne  pas  les  mouvemens  nécessaires  pour 
soutenir  les  droits  et  les  privilèges  de  la  nation  qu'il  représente  dans 
les  différens  qui  peuvent  avoir  lieu  avec  les  étrangers ,  on  est  en  droit 
de  le  sommer  d'agir ,  au  nom  du  Roi ,  et  de  protester  contre  son 
inaction ,  pour  ensuite  lui  faire  rendre  compte  au  ministre  de  son, 
défaut  d'exactitude. 

Travaux  dans  les  Ports  et  dans  les  Rades. 

Construire  un  vaisseau  ,  construir  un  navio ,  to  build  a  ship  ;  mettre 
un  vaisseau  sur  le  -chantier ,  porter  un  navio  sobre  las  gradas ,  to  lay 
or  put  a  ship  on  the  stocks  ;  lancer  un    vaisseau  y  echar  un   navio  ô 
botar  un  barco  el  agua ,    to   launch  a  ship  ;  doubler  un  vaisseau  en. 
cuivre  ,  forrar  un  navio  de  eobre ,  to  sheath  a  ship  with  copper ,  to 
copper  bottom  it  ;  mater  un  vaisseau  ,  arbolar  un  navio ,  to  mast  a 
ship;   gréer  un  vaisseau,  aparejar  un    navio,   to   rig  a  ship;  lester 
un  vaisseau ,  alastrar  un  navio ,  to  ballast  a  ship  ;  arrimer  un  vaisseau  t 
tnjuncar  un  navio ,   to  stow  a  ship  ;  caréner  un  vaisseau ,  dar  caréna 
a  un  navio ,  to  caren  ,  to  grave  a  ship ,  to  repair  her  \  abattre  un  vais- 
seau en  quille ,  dar  de  quilla  a  un  navio ,  to  heel  a  ship ,  heave  lier 
kecl  out ,  c'est  le  mettre  sur  le  côté  au  point  de  faire  voir  la  quille 
à  découvert  pour  le  caréner  ou  pour  lui  mettre  une  fausse  quille  lors- 
qu'il l'a  perdue  par  un  échouage  ;  abattre  un  vaisseau  de  trois  virures  , 
dar  très  hileras  de  tablas  6  pendoles  ,  to  hecl  a  ship  three  streacks  out  ; 
donner  la  demi-bande ,  dar  pendoles  ',  to  heel  a  few  streaks  ,  c'est  faire 
assez  pencher  le  vaisseau  par  le  moyen  de  ses  canons  ou  autres  poids 
passés  tout  d'un  bord  ,   pour  découvrir  hors  de  l'eau  trois  ou  quatre 
borda- "s  que  l'ou  veut  réparer  ou  repasser:  cette  opération  exige  de 
la  prudence  et  de  la  surveillance,  pour  ne  pas  exposera  quelque  accident 
fâcheux  et  même  compromettre  le  vaisseau  et  la  vie   de   l'équiqage 
s'il  arrivait  que  le  vent  chargeât  le  vaisseau  du  côté  incliné  ,  et  que 
les  câbles  fussent  en  même  tems  cintrés  sous  le  navire  ou  les  voiles 
mises' au  sec,  ce  dont  on  doit  se  garder.  Le  Royal-Georges,  vaisseau 
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de  Iïo  canons,  périt  avec  presque  tout  son  équipage,  en  rade  de  Spi- 
thead,  en  1782  ,  parce  qu'on    eut  l'imprudence  de    mettre  les  voiles 
au  sec   et  de  ne  pas  amarrer  les  bras;  il  vint  à  prendre  le  vent  par 
le  travers,  les  vergues ,  en  suivant  le  vent,  firent  éventer  les  voiles ,  et, 
avant  qu'on  eût  le  tems  de  fermer  les  sabords  qu'on  avait  laissés  ouverts, 
le  vaisseau  chavira  et  engloutit  avec  lui   goo  personnes  qui  étaient  à 
dîner  :  l'amiral  Kempenfeld  fut  de  ce  nombre }  un  bugalet ,  qui  était 
le  long  du  bord  avec  des  vivres,  coula  aussi ,  et  une  partie  de  son  équi- 
page périt  dans  le  remous.  Chauffer  un  vaisseau  ,  darfuego  ,  dat  brusca 
«  un  barco  ,  to  give  a  bream  to  a  ship ,  to  bream  her  ;  calfater  et  brayer 
les  coutures  ,  calfatear  y  embrear  las  costuras  ,  to  calk  the  seams  ,  to 
pay   with  hot  melted  pitch  the  seams  of  a  ship  ;  espalmer  ou  suiver 
un  bâtiment,   donner    un    suif  à  sa  carène,  dar  sebo ,  to  grave   or 
pay  a  ships'  bottom  with  tallow  :  cette  opération  ne  se  fait  ordinai- 
rement qu'à  des  bâtimens  à  rames  ou  légers ,  comme  de  petits  cor- 
saires ou  des  contrebandiers  ,  ploquer  ,  donner  une  couche  de  ploc  , 
aforar  el  embono ,  to  pay  the  ships'  bottom  with  sheating  hair  ,  c'est 
garnir  de  poil  les  doublages  des  vaisseaux  après  qu'ils  ont  été  gou- 
dronnés ;  souffler  un  vaisseau ,  embonar  un  navio  ,  to  fur  or  sheath 
a  ship ,  c'est  grossir  la  partie  submergée  de  la  carène  jusqu'à  la  flot- 
taison ,  en  la  recouvrant  de  planches  de  sapin  pour  lui  donner  plus 
de  stabilité  :  on  souffle  assez  souvent   les  bâtimens  manques  ;  border 
un  vaisseau ,  entablar  un  navio  ,  to  plank  a  ship  ;  mailleter  un  vaisseau  , 
forar  un  navio  con  clavôs ,   to  sheath  a  ship   "With  nails.  On  nemail- 
lette  plus  les  vaisseaux.  Cette  opération  consistait  à  recouvrir  la  ca- 
rène de  clous  à  grosses  tètes,  placés  à  une  ligne  les  uns  des  autres  ; 
démolir  un  vaisseau  ,  demoler  un  navio ,  to  îay  up  or  breack  up  a 
ship  ;  désarmer  un  vaisseau ,  desarmar  un  navio  ,  to  dismantle  a  ship 
to  lay  her  up  ;  désarrimer  un  vaisseau ,  desestivar  un  navio ,  quilar 
la  estiva ,  to  unstow  the  hold  ,  or  shift  the  stowage  ;  délester  un  vais- 
seau ,  quitar  el  lastre  a  un  navio  ,  delastrar  un  navio ,  to  un  ballast  a 
ship;  démâter  un  vaisseau,  desarbolar  un  navio,  to  dismast  a  ship» 
un  vaisseau  est    démâté  soit    pour    le    désarmer    ou    pour    changer 
un  mât ,  ou  il  l'a  été  par  la    tempête ,  par  un  abordage  ,    par   les 
suites  et  accidens  d'un  combat ,  ou  parce  que  l'on   a    été   forcé  de 
couper  les   mâts  pour  le   soulager  lorsqu'il  était  échoué  ou  engagé  à 
la  mer  j  mettre  un   vaisseau  dans  le  bassin  }  poner  un  navio  en  el 
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dique  6  meter  un  navio  en  un  clique ,  to  put  a  sliip  înto  docli  ;  la 
carcasse  d'un  vaisseau ,  el  casco  de  un  navio  ,  the  hull  of  a  ship  ; 
passer  la  revue  d'un  vaisseau  ,  passar  la  revista  de  tripulacion  ,  to 
muster  the  ship-company  ;  payer  un  vaisseau ,  pagar  un  navio ,  to 
pay  off  a   ship. 

Un  chameau  ,  un  cameî/o  ,  a  camel ,  a  sort  of  engine  ,  est  une  es- 
pèce de  grand  chalan  ,  de  120  à  160  pieds  de  long,  à  fond  plat, 
dont  on  se  servait  dans  les  ports  de  la  Hollande  pour  transporter 
un  vaisseau  d'un  endroit  où  il  y  a  peu  d'eau  dans  un  autre  où  il 
y  en  a  davantage,  en  le  soulageant  et  le  supportant  en  partie.  Quand 
on  veut  placer  et  soutenir  un  vaisseau  sur  des  chameaux ,  on  en  place 
un  de  chaque  côté  du  navire  :  on  le  remplit  d'eau  ensuite  par  le 
moyen  des  robinets  place's  dans  les  puits  dont  est  composé  son  in- 
térieur ,  et  qui  ont  des  communications  afin  de  laisser  passer  l'eau 
de  l'un  à  l'autre  pour  tenir  la  machine  plus  ou  moins  chargée  dans 
une  partie  que  dans  l'autre  ;  quand  les  deux  chameaux  sont  assez 
chargés  par  l'eau ,  on  ferme  les  robinets ,  et  on  passe  des  grelins 
par— dessous  le  vaisseau  qu'on  veut  enlever ,  et  dans  des  conduits 
pratiqués  au  fond  de  chaque  chameau ,  quelquefois  au  nombre  de 
20  grelins  ;  on  les  roidit  tous  également ,  à  force  de  cabestan  :  de 
sorte  que  les  chameaux ,  s'accostant  du  vaisseau  ,  parce  que  leurs 
côtés  sont  concaves  et  parallèles  à  la  convexité  des  côtés  du  vais- 
seau ,  le  serrent  avec  force  et  ne  font  plus  alors  qu'une  même 
masse.  Cette  opération  achevée,  on  fait  jouer  des  pompes  dans  chaque 
puits  des  chameaux  ,  pour  en  décharger  l'eau  ;  et  s'ils  en  contiennent 
autant  que  le  navire  en  déplace ,  ils  l'enlèvent  à  fleur  d'eau  :  car 
tout  ce  qu'il  en  déplacera  par  lui-même  est  encore  une  puissance 
à  ajouter  aux  deux  autres  ;  mais  il  est  sûr  qu'il  sera  toujours  en- 
levé de  l'épaisseur  d'une  tranche  horizontale  de  sa  carène,  égale  en 
solidité  à  l'eau  contenue  par  les  chameaux.  Il  est  toujours  avan- 
tageux dans  ces  sortes  d'opérations  de  mettre  plus  que  moins  de 
puissance  en  action  ,  en  faisant  entrer  un  volume  d'eau  plus  grand 
que  celui  déplacé  par  le  navire. 

Un  cric  ,  un  liron  6  un  gaîo ,  a  hand  screw  or  engine ,  est  une 
machine  très- utile  dans  la  marine  :  il  sert  à  presser  les  effets  de 
chargement,  de  manière  à   prendre  moins   d'espace;  on  l'emploie 

pour  lever 
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pour  lever  toutes  sortes  de  fardeaux  à  une  hauteur  de  3  à  4  pieds  J 
et  pour  remonter  un  canon  sur  son  affût,  un  seul  homme  suffit  au 
moyen  du  cric  :  car ,  en  admettant  que  sa  pousse'e  et  son  effet  sur 
la  manivelle  soient  de  5o  livres  seulement  ,  il  pourra  enlever  ,  avec  le 
cric,  un  poids  de  4>5oo  livres,  en  admettant  que  la  puissance  est  au 
poids ,  enlevé  par  l'effet  de  la  machine ,  comme  i  est  à  90. 

Touer  un  vaisseau  ,  ou  haler  un  vaisseau  hors  du  port  ,  espiar 
6  halar  un  navio  fuera  del  puerto ,  to  v/arp  a  ship  ont  of  harbour, 
c'est  le  haler  par  le  moyen  de  grelins ,  d'ancres  à  jet  ou  d'aussières. 
Remorquer  un  vaisseau  ,  remolcar  un  navio ,  to  tow  a  ship ,  c'est 
le  tirer  ou  le  faire  aller  ,  par  le  moyen  de  plusieurs  chaloupes  ou 
autres  hâtimens  à  rames,  lorsque  le  vent  est  faible;  mais  en  mer 
on  remorque  assez  ordinairement  un  vaisseau  à  l'aide  d'un  autre 
vaisseau,  qui,  au  moyen  d'un  grelin  amarré  au  premier  et  au  grand 
cabestan  du  dernier  ,  le  traîne  ainsi  après  lui  ;  ce  qui  n'arrive  qu'après 
les  accidens  du  démâtage  ,  ou  lorsque  le  peu  de  marche  du  vaisseau 
que  l'on  est  forcé  de  remorquer  peut  compromettre  ou  retarder  le 
succès  d'une  expédition.  Ayant  pris  à  la  remorque  une  petite  goélette 
américaine  ,  dont  nous  craignions  l'indiscrétion  ,  lorsque  nous  la  ren- 
contrâmes ,  sur  le  vaisseau  le  Brave,  en  janvier  1806,  dans  les 
environs  de  Saint-Domingue  ,  nous  fumes  forcés  de  larguer  sa  re- 
morque ,  parce  que  ,  lui  faisant  filer  10  nœuds  (  3  lieues  i\3  )  par 
heure  ,  l'officier  que  nous  avions  mis  à  bord  nous  cria  que .  par 
fois  ,  l'avant  de  la  goélette  était  couvert  par  la  mer  et  qu'elle  ne 
pouvait  pas  tenir.  Aller  en  rade  ,  baxar  a  baya  ,  to  go  out  of 
harbour,  to  go  in  the  road  ;  bonne  ra.de  ,  rade  close  ,  rada  al  abrlgo 
de  los  vientos ,  good  road;  mauvaise  rade,  bahia  mala ,  bad  road; 
rade  foraine  ou  ouverte,  rada  6  bahia  abierta  ,  ô  dcsabrigada , 
open  road;  grande  rade,  bahia  grande,  ou  ter  road  ;  petite  rade, 
bahia  pequcnna  ,  inner  road  ;  élonger  une  aussière ,  e.rtender  una 
espia ,  to  carry  out  or  to  warp  out  a  hawser  ;  mouiller  ,  dar  fundo  6 
echar  el  ancla  ,  cast  or  drop  the  anchor  \  affourcher,  amararse  barba 
de  gato  ,  to  moor  ,  c'est  mouiller  ou  jeter  une  seconde  ancre  ,  quoi- 
qu'on en  ait  déjà  mouillé  ttne  ,  de  manière  que  la  première  étant  à 
tribord  ou  à  bâbord,  la  seconde  soit  à  bâbord  ou  à  tribord ,  et  que 
son  câble  fasse  un  angle  ou  une  fourche  avec  le  câble  de  l'autre,  ou 
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qu'ils  soient  exactement  opposés  l'un  à  l'autre,  pour  tenir  le  vaisseau 
évité  ,  de  flot  ou  de  jusant ,  ou  suivant  le  cours  des  vents  qui  régnent  or- 
dinairement dans  l'endroit  où  l'on  mouille ,  si  c'est  dans  les  parages 
où  il  y  a  peu  ou  point  de  marée.  Ainsi ,  en  rade  de  Brest ,  on  s'af- 
fourche  Sud-Est  et  Nord-Ouest,  parce  que  les  vents  les  plus  à  craindre 
sont  les  vents  de  N  -  E.  et  S  -  O  ;  filer  du  câble  ,  arriar  mas  cable , 
to.wear  away  or  weet  out  cable  \  faire  un  tour  dans  ses  câbles,  tener 
-vueltas  a  los  cables ,  to  hâve  a  foui  hawse ,  or  a  turn  in  the  hawse  ;  parer 
les  câbles ,  quitar  las  vueltas  en  los  cables ,  to  clear  the  hawse  ;  draguer 
une  ancre  ,  nastrcar  un  ancla,  to  drag  or  sweep  for  an  anchor;  amarrer 
ou  larguer  une  aussière ,  amarrar  6  largar  una  espia  ,  to  belay  or 
cast  off  a  hawser;  haler  à  la  main,  halaramano ,  to  haul  or  hand 
overhand,  or  hand  going;  virer  au  cabestan,  vi'rar  al  cabrestante , 
to  heave  at  the  capstern  ;  virer  à  pic  ,  virar  a  pico  ,  to  heave  short  or 
a  peck  ;  caponuer  l'ancre  ,  izar  el  ancla  a  la  serviola ,  to  cat  the  anchor 
traverser  l'ancre  ,  alotar  6  arrizar  el  ancla ,  to  fish  the  anchor  ;  mettre 
l'ancre  à  poste  ,  trincar  el  ancla  ,  poner  el  ancla  en  su  lugar ,  to  stove 
the  anchor  clear  for  running  ;  lever  l'ancre ,  zarpar  à  levar  el  ancla  , 
to  heave  up  or  weigh  the  anchor  ;  chasser  sur  ses  ancres ,  garar  6  gar- 
réar ,  to  bringthe  anchor  home,  to  drive  the  anchor  :  rompre  ou  casser 
un  câble ,  quebrar  6  romper  un  cable ,  to  break  a  cable  ,  to  part  with 
a  cable;  empenneler  l'ancre  ,  la  brider,  engalgar  elanclaô  darlaza- 
pata  a  la  unna  ciel  ancla ,  to  back  the  anchor  ;  amener  les  basses  vergues, 
aria?-  6  calar  las  vergas  mayores ,  to  lower  the  lower  yards  ,  to  strike 
theni  ;  amener  ou  caler  les  mâts  d'hune,  arriar  6  calar  los  masteleros  y 
to  strike  or  lower  down  the  top  masts  ;  guinder  les  mâts  d'hune  et  basses 
vergn  es ,  guindar  las  masteleros  y  vergas  mayores ,  to  sv.  ay  the  top  masts 
and  lower  yards  ;  en  parlant  des  mais  de  perroquets ,  l'expression 
change ,  et  au  lieu  de  dire  sway  ,  on  dit  :  les  mais  de  perroquets  sont-ils 
guindés  ou  en  clefs  Pare  the  top-gallant  masts  an  end?  embarquer 
les  bâtimens  à  rames  ,  les  mettre  à  bord  ,  arrizar  6  hizar ,  6  meter  a 
dentro  las  embarcaciones ,  to  hoist  the  boats  in  ;  mettre  les  embarca- 
tions à  la  mer ,  botar  la  lancha  y  los  botes  al  mar ,  to  hoist  out  the 
boats  ;  filer  les  embarcations  de  l'arrière ,  arriar  los  botes  atras  depopa, 
to  drop  the  boats  a  stem  ;  gréer  les  perroquets,  aparejarlosjuanctes, 
to  rip  or  cross  the  gallant  yards  ;  dégréer  les  perroquets  ,  desaparejar 
losjuanaas)  to  unbendor  get  down  thè  top-gallant  yards  ;  mettre  le* 
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voiles  au  sec* ,  porter  las  vêlas  a  secar ,  to  air  out  the  sails  ,  to  loose 
the  sails  to  dry;  larguer  les  voiles,  largar  las  vêlas ,  to  un  furl  ,  toi 
loose  the  sails  ;  serrer  les  voiles  ,  aferrar  à  ferrar  las  vêlas }  to  furl  the 
sails  ;  échouer ,  aller  à  la  cote,  encallarse  6  barar  a  la  costa ,  to  rua 
a  shore  or  a  ground  ;  faire  naufrage ,  naufragarse  6  perderse ,  to  be 
ship  wrecked  ,  to  be  lost  or  wrecked;  chavirer  ,  zozobrar ,  to  upset  ; 
être  eDgagé  sur  la  côte  ou  affalé .  estar  empennado  sobre  la  costa , 
to  be  embayed  ;  couler  bas  ,  irse  a  pique ,  zr  a*  f on  do ,  to  sink  or  got 
the  bottom  ;  faire  la  quarantaine  ,  hacer  6  tomar  quarentena  ,  to 
perform  quarantine  ;  fumiguer  ou  parfumer  un  vaisseau ,  perfumar, 
un   navio ,    to   perfume  a    ship. 

Saluts  ,    Pavoisemens  ,   Artifices. 

Pavoiser ,  empavezar ,  to  dress  a  ship  with  waist  cloths ,  and  a 
variety  of  flags  and  pendants  ;  vive  le  Roi  !  viva  el  Rey  !  huzza  ï 
faire  un  salut,  tirer  un  salut,  hacer  salva ,  to  fire  a  salute  ;  des 
pavois  ,  pavesadas ,  waist  cloths  ,  and  quarter-cloths  ;  des  pavillons  , 
banderas ,  flags  ;  des  flammes  ,  gallardetas  ,  pendants  ;  un  guidon  et 
une  cornette,  una  cornetta ,  a  broad  pendant.  Quoique  la  cor- 
nette et  le  guidon  soient  des  banderoles  différentes  ,  les  ordon- 
nances s'accordent  assez  à  ne  reconnaître  que  le  terme  de  guidon 
pour  exprimer  l'un  et  l'autre  ,  seulement  le  capitaine  de  vaisseau 
qui  commande  trois  bâtimens  au  moins  porte  son  guidon,  qui  est 
une  flamme  large  et  courte ,  fendue  en  deux  pointes  ,  hissé 
en  pavillon  et  verticalement  au  grand  mât  ;  et  tout  officier  d'un 
grade  inférieur  le  porte  envergué  et  horizontalement ,  comme  une 
flamme.  Beaucoup  de  marins  appellent  le  premier  cornette  et  le 
dernier  guidon. 

Une  fusée  ,  un  cohete  volante,  a  sky  rocket  ;  une  fusée  à  étoiles, 
un  cohete  de  lagrimas ,  a  star  rocket  ;  des  fusées  à  serpenteaux ,  co- 
hctes  serpentes  serpent- sky- rockets  ;  un  pot  à  feu,  un  olla  a  fuego3 
a  fire  or  artifice  pot  ;  des  artifices ,  artifices  6  composicion  de  mixtos 
de  fuego  ,  para  el  uso  de  la  guerra ,  fire  -  vorks. 

Objets  divers  utiles  à  connaître. 

Les  officiers  ou  préposés  de  la  douane ,  los  officiales  ô  prepuestos 
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al  aduana ,  the  custom  house  officiers;  la  douane  ,  el  aduana ,  la 
officia  en  que  pagan  las  mercaderias  los  derechos  de  entrada  y  de 
salida ,  the  custom  house  ;  la  santé ,  la  officia  de  sanidad  6  officiâtes 
de  salud ,  the  board  of  health  ;  le  stationnaire  ,  el  barco  de  ar- 
madilla ,  the  guard  ship  or  vessel  ;  un  courtier,  un  corredor,  a  broker; 
un  interprète,  un  interprète  %  an  interpréter  or  spokesman  ;  les  ca- 
boteurs ,  los  barcos  costennas ,  the  coasters  or  coasting  vessels  ;  un 
pilote,  un  piloto  pratico  ,  a  pilot;  les  pêcheurs  et  bateaux  pêcheurs, 
los  pescadores  y  barcos  de  pescadores  ,  fishermen  and  fishermens 
bbats  ;  un  phare  ou  fanal,  un  faro  6  fanal ,  a  light-house  ;  un  té- 
légraphe ,  un  télégraphe  ,  maquina  que  sirve  a  hacer  sennales  por 
tierra ,  a  telegraph  ;  les  signaux  des  côtes ,  los  sennales  de  costas , 
îhe  coasting  signais;  un  sémaphore,  un  sémaphore,  maquina  para 
los  sennales  de  costas,  a  sémaphore  or  naval  telegraph;  les  bouées 
ou  balises ,  las  balizas ,  the  buoys  or  sea  marks  ,  the  beacons  j  un 
corps  mort  ,  un  cuerpo  muerto ,  transporting  buoys  ,  a  bollard.  On 
appelle  corps  morts  de  grosses  ancres  à  une  patte  ,  et  que  l'on 
mouille  dans  les  rades  ,  en  les  empennelant  avec  d'autres  ancres , 
pour  tenir  les  vaisseaux  pendant  les  plus  violens  coups  de  vent, 
afin  qu'ils  ne  chassent  pas  et  ménagent  leurs  ancres  et  leurs  câbles  ; 
on  appelle  aussi  corps  mort  le  bateau  qui  reçoit  les  câbles  de  l'ancre 
corps  mort ,  quand  le  vaisseau  ne  l'a  pas  pris  ou  qu'il  le  quitte 
momentanément  pour  appareiller.  Un  coffre ,  pour  s'amarrer ,  una 
caxa  para  amararse  con  espias ,  a  mooring  buoy  ;  les  batteries  de  la 
côte  ou  de  la  rade  ,  las  baterias  de  la  costa  6  de  la  baya  ,  the 
bntteries  on  the  coast ,  or  in  the  road  ;  un  fort ,  un  fuerte ,  a  fort  ; 
aller  à  terre,  ir  a  tierra,  to  go  on  shore  ;  allerà  bord,  ir  a  bordot 
to  go  on  board  or  aboard  ;  une  darse  ,  una  darsenna  ,  a  close  port , 
a  wet  dock  ;  la  barre  d'un  port  ,  la  barra  de  un  puerto  ,  the  bar 
of  a  port.  On  appelle  de  ce  nom  le  brisant  de  la  mer  qui  se  trouve 
continuellement  le  long  de  certaines  côtes  ,  et  qui  est  occasionné 
par  un  sillon  de  sable,  à  quelque  distance  de  la  plage  ;  de  sorte 
qu'il  est  tèrs-difficile  et  même  fort  dangereux  d'y  aborder  :  la  barre 
à  la  côtt»^âu  Sénégal ,  à  celle  de  Coromandel  ne  permettent  jamais 
d'y  descendre  facilement.  Il  y  a  des  ports  dont  l'embouchure  est 
fermée  jiar  une  barre;  dans  d'autres  elle  n'en  ferme  qu'une  partie: 
U  port  de  Bayonne  est   de  ce   nombre.   Une  rade ,  una  baya  ,  una 
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rada ,  a  road  or  road-stead  ;  un  havre  ,  un  pnerto  ,  a  haven  ,  a  har- 
bour,  a  port;  une  baie,  una  baya,  a  bay  ;  une  anse,  una  en- 
senada  ,  a  cove  or  creek;  un  banc  de  sable,  un  écueil,  un  banco 
de  arena  ,  un  baxio  ,  un  escolto ,  a  shelf  or  shoal ,  a  rock  ;  des 
récifs  ,  arrecifes ,  restingas  ,  shoals  ,  reefs  ;  des  brisans  ,  abrojos  , 
breakers  :  un  raz ,  un  lit  de  mare'e  tels  que  les  raz  des  Saints  et 
de  Portland  ,  un  hilerio  de  corriente ,  a  race,  the  race  of.the  Saints, 
of  Port-Land;  un  goulet  ou  une  passe,  una  garganta ,  a  gullet  th» 
straight  entrance  of  a  harbour ,  the  offing;  un  détroit,  un  estrecho , 
a  straight  ;  un  cap  ,  un  cabo  à  prornontorio ,  a  cape  ;  une  pointe  , 
unapunta  ô  cabo  ,  a  point  ofland;  un  golfe,  un  gol/o  ,.a  gulf;unc 
île  ,  una  isla ,  an  island;  une  presqu'île  ,  una  peninsula  ,  a  peuinsula  ; 
la  côte ,  la  cosla  ,  the  coast  ;  la  terre  ,  la  tien  a  ,  the  land  ;  les 
mornes  ,  las  montannas  ,  6  sierras  y  tambien  montes  ,  the  moun- 
tains  or  high  hills  in  the  language  of  the  inhabitants  of  the  french 
west  india  islands;  un  pic,  un  ]  ico  ,  monte  muy  alto,  como  el  de 
Tenerife  ,  a  peak,  such  as  the  peak  of  Teneriffe.  On  donne  ce 
nom  à  des  montagnes  très  -  élevées  et  dont  la  montée  est  très- 
rapide  ,  tels  sont  les  pics  de  Ténériffe.aux  Canaries  ,  et  le  pic  d'Adam 
à  Ceylan  ;  on  les  voit  à  une  distance  considérable  en  mer,  et  ils 
paraissent  alors  comme  un  point  blanc  au-dessus  de  l'horizon ,  ou 
comme  un  petit  nuage.  Une  vigie ,  una  vigia  ,  d  baxio }  a  rock 
alvrays  above  water  but  in  the  open  sea  :  ce  sont  des  roches  ou 
récifs  que  l'on  trouve  en  pleine  mer  ;  il  est  constant  que  plusieurs 
vigies  marquées  sur  les  cartes  n'existent  pas,  ou  sont  indiquées  d'une 
manière  très  -  inoorrecte  ;  le  marin  prudent  doit  néanmoins  se  dé- 
fier des  vigies. 


> 
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PRÉCIS  DES  MARÉES  ET  COURANS. 


Secret  de  l'Océan ,   A    flux    mystérieux  ! 
Newton  et  d'Alembert  ont  trouve  dans  lesCieux 
Le  moteur  qui  deux  fois ,  dans  la  même  journée , 
Retire  et  rend  tes  flots  a  la  rive  étonnée. 


Marée  ,  marea  ,  tide.  L'état  de  perfectionnement  des  sciences 
permet  d'affirmer  que  ce  phénomène  et  ses  lois  sont  occasionnés 
par  un  mouvement  périodique  et  régulier  des  eaux  de  l'Océan  ,  dont 
la  cause  réside  essentiellement  dans  le  soleil  et  dans  la  lune ,  en 
vertu  duquel  la  mer  s'élève  et  s'abaisse  alternativement  deux  fois 
par  jour  par  l'attraction  du  soleil  sur  les  eaux  de  l'Océan ,  ainsi  que 
que  par  celle  de  la  lune.  Ces  deux  marées  forment  deux  courans 
en  sens  opposés  :  l'un  qui ,  montant  vers  les  côtes  et  les  plages , 
les  couvre  de  ses  flots  ;  on  le  nomme  flux  ou  flot,  el fluxo  de  la 
mar ,  the  flood  or  tide  ;  l'autre ,  en  descendant  et  les  laissant  à  dé- 
couvert, se  nomme  ebe  ,  reflux  ou  jusant ,  la  variante,  theebb, 
or  ebb-tide. 

O*  a  reconnu  que  le  soleil ,  par  sa  puissance  attractive  sur  les 
eanx  de  la  mer ,  les  élève  et  les  abaisse  deux  fois  dans  un  jour , 
de  sorte  qu'il  arrive  que  le  flux  et  le  reflux  solaires  se  renouvel- 
lent à  l'intervalle  d'un  demi-jour  solaire  ;  de  même  le  flux  et  re- 
flux,  produits  par  l'attraction  delà  lune,  se  renouvellent  à  chaque 
intervalle  d'un  demi-jour  lunaire.  Nos  savans  se  sont  assurés  que 
ces  deux  marées  partielles  se  combinent  sans  se  nuire  ;  c'est  de  la 
combinaison  de  ces  marées  partielles  que  résultent  les  marées  ob- 
servées dans  les  ports  ;  et  c'est  la  différence  de  leurs  périodes  qui 
produit  les  phénomènes  les  plus  remarquables  du  flux  et  du  reflux 
de  la  mer,  Lorsqu'il  arrive  que  deux  marées  partielles  ,  l'une  so- 
laire et  l'autre  lunaire  ,  coïncident  ou  concourent  ensemble  ,  la  marée 
résultante  est  à  son  maximum  ,  parce  qu'elle  est  la  somme  des  deux 
marées  partiellçg  ;  c'est  ce  qui  arrive  vers  les  nouvelles  et  pleines 
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lunes ,  ou  vers  les  syzygies  ;  lorsqu'il  arrive ,  au  contraire  ,  que  la 
plus  grande  hauteur  de  la  mare'e  lunaire  coïncide  avec  le  plus  grand 
abaissement  de  la  marée  solaire,  le  marée  résultante  est  à  son 
minimum,  qui  est  alors  la  différence  des  deux  marées  partielles  :  et 
c'est  ce  qui  a  lieu  vers  les  quadratures.  On  voit ,  d'après  ceci  ,  que 
la  marée  totale  dépend  des  phases  de  la  lune;  mais  l'observation  et 
l'expérience  ont  fait  connaître  que  ce  n'est  point  précisément  aux 
instans  de  la  nouvelle  ou  pleine  luné  et  de  la  quadrature  que  ré- 
pondent les  plus  grandes  et  les  plus  petites  marées  ;  on  a  observé 
que  dans  les  ports  de  Fronce,  elles  suivent  d'un  jour  et  demi ,  ou 
de  36  heures  ,  les  instans  de  ces  phases  ;  on  a  en  outre  remarqué 
que  les  plus  grandes  marées,  vers  les  nouvelles  et  pleines  lunes, 
ne  sont  pas  égales  ;  on  a  observé  qu'il  existait  entre  elles  des  dif- 
férences qui  dépendaient  des  distances  du  soleil  et  de  la  lune  à 
la  terre ,  ainsi  que  de  la  déclinaison  de  ces  astres.  Le  principe  de 
la  pesanteur  universelle,  comparé  aux  observations,  a  prouvé,  i". 
Que  chaque  marée  partielle  augmente  comme  le  cube  du  diamètre 
apparent  ou  de  la  parallaxe  de  l'astre  qui  la  cause  ;  2°.  qu'elle 
diminue  comme  le  carré  du  cosinus  de  la  déclinaison  de  ce  même 
astre;  3°.  que  dans  les  moyennes  distances  du  soleil  et  de  la  lune 
de  la  terre  ,  la  marée  lunaire  est  trois  fois  plus  grande  que  la  marée 
solaire.  Nous  voyons  donc  que  le  soleil ,  vu  sa  très-grande  distance 
à  la  terre  ,  n'a  sur  les  marées  qu'un  effet  faible  et  secondaire , 
augmentant  ou  diminuant  l'élévation  des  eaux  ,  selon  qu'il  est  en 
conjonction  ou  en  opposition  avec  la  lune.  Le  phénomène  des  marées 
s'explique  par  la  tendance  mutuelle  des  corps  célestes  les  uns  a  ers 
les  autres,  ce  qui  a  été  démontré  par  toutes  les  observations  as- 
tronomiques. D'après  ces  divers  principes  ,  que  l'on  ne  peut  établir 
en  doute  depuis  que  les  progrès  de  l'astronomie  les  ont  démontrés 
conformes  à  tous  les  mouvemens  des  astres  ,  lorsque  la  lune  passe 
au  méridien  du  milieu  du  grand  Océan  atlantique  ,  par  exemple , 
la  masse  entière  de  la  mer  est  attirée  par  la  lune,  d'une  quantité 
à  la  vérité  presque  imperceptible ,  vu  l'étendue  de  la  masse,  mais 
néanmoins  assez  forte  pour  que  les  eaux  quittent  les  côtes  des  deux 
bords  opposés  de  l'Océan  ,  d'un  certain  nombre  de  pieds  ,  en  se 
pressant  vers  le  milieu  de  l'Océan  :  c'est  ce  qui  produit  îe  reflux 
ou  la  marée  descendante.    Lorsque    l'astre  a  passé  et  se    trouve  à 
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l'horizon  de  ce  même  lieu,  la  cause  ayant  cessé,  les  eaux  cherchent 
à  reprendre  leur  niveau  ,  et  retournent  vers  les  mêmes  bords  qu'elles 
avaient  abandonnés  :  et  de  là  naît  le  flux  ou  la  marée  montante. 
La  lune  ,  par  sa  révolution  journalière  ,  ayant  ensuite  passé  au  mé- 
ridien diamétralement  opposé ,  les  parties  voisines  de  ce  méridien 
sont  attirées  à  leur  tour  avec  plus  de  force  que  celles  du  centre 
du  globe  ,  et  l'Océan  ,  c'est-à-dire  l'hémisphère  opposé  à  l'astre  ,  est 
attiré  avec  moins  de  force  ;  il  doit  donc  fuir  le  centre ,  pour  ainsi 
dire ,  et  s'en  éloigner  avec  une  force  à  peu  près  égale  à  celle  de 
l'hémisphère  inférieur.  On  explique  par  là  comment  l'élévation  des 
eaux  de  la  mer  se  fait  au  même  instant  dans  les  points  opposés  du 
même  méridien,  c'est-à-dire  au-dessus  de  l'endroit  où  est  la  lune, 
et  au  point  de  la  terre  diamétralement  opposé  à  celui-là  :  d'où  il 
résulte  deux  flux  et  deux  reflux  dans  les  24  heures  ,  et  48  mi- 
nutes 46  secondes  à  49  minutes  environ,  terme  moyen  que  dure 
la  révolution  journalière  de  la  lune  autour  de  notre  globe. 

Dans  toutes  les  vastes  mers,  où  le  mouvement  des  eaux  n'est 
pas  retardé  par  des  îles  ou  caps  ,  des  détroits  ou  autres  obstacles 
semblables,  on  observe  trois  périodes  à  la  marée  :  la  période  jour- 
nalière ,  la  période  menstruelle  et  la  période  annuelle.  La  période 
journalière  est  de  24  heures  49  minutes  environ,  pendant  lesquelles 
le  flux  arrive  deux  fois  et  le  reflux  deux  fois  ,  depuis  le  moment 
du  passage  de  la  lune  au  méridien  jusqu'à  son  retour  au  même 
méridien. 

La  période  menstruelle  consiste  en  ce  que  les  marées  sont  plus 
grandes  dans  les  nouvelles  et  pleines  lunes,  ou  dans  les  sj'zygies  ,  que 
dans  les  quadratures ,  comme  il  a  déjà  été  dit  ;  mais ,  pour  parler 
exactement,  elles  sont  plus  grandes  dans  chaque  lunaison,  quand  la 
lune  esta  environ  18  degrés  au-delà  des  pleines  et  nouvelles  lunes, 
et  plus  petites  quand  elle  est  environ  à  18  degrés  au-delà  du  pre- 
mier et  du  dernier  quartier.  Ce  retard  est  occasionné  par  le  mou- 
vement de  la  terre ,  et  par  la  force  d'inertie  en  vertu  de  laquelle  les 
eaux  conservent  un  certain  tems  l'impression  qu'elles  ont  reçue  avant 
de  céder  à  une  nouvelle  impression  opposée. 

La  période  annuelle  consiste  en  ce  qu'aux  équinoxes  les  marées 
sont  les  plus  grandes  vers  les  nouvelles  et  pleines  lunes  f  et  celles 
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clés  quartiers  sont  plus  grandes  qu'aux  autres  lunaisons;  au  contraire, 
dans  les  solstices ,  les  marées  des  nouvelles  et  pleines  lunes  ne  sont 
pas  si  grandes  qu'aux  autres  lunaisons.  Les  marins  remarqueront  en- 
core que  ,  dans  la  période  journalière  ,  i°.  la  haute  mer  arrive  plutôt 
aux  rades  orientales  qu'aux  rades  occidentales  ;  a»,  qu'entre  les  deux 
tropiques  la  mer  paraît  aller  de  l'Est  vers  l'Ouest;  3°.  que  dans 
la  zone  torride  ,  à  moins  de  quelque  obstacle  particulier ,  la  pleine  mer 
arrive  en  même  tems  aux  endroits  qui  sont  sous  le  même  me'ndien; 
au  lieu  que  dans  les  zones  tempe're'es  ,  elle  arrive  plutôt  à  une  moindre 
hauteur  qu'à  une  grande;  et  au-delà  du  soixante- cinquième  degré  de 
latitude,  le  flux  n'est  presque  plus  sensible. 

Dans  la  période  menstruelle  on  observe ,  i°.  que  les  marées  vont 
en  croissant  des  quadratures  aux  syzygies ,  et  en  décroissant  des  sy- 
zvgies  aux  quadratures  ;  20.  quand  la  lune  est  aux  syzygies  ou  aux 
quadratures,  la  pleine  mer  arrive  plus  tard  que  si  elle  va  des  syzy- 
gies aux  quadratures  :  et  plutôt  des  quadratures  aux  sygyzies;  3°.  si 
la  lune  se  trouve  dans  l'hémisphère  austral  ou  boréal ,  la  pleine  mer 
n'arrive  pas  plus  tard  aux  plages    septentrionales. 

Enfin ,  on  pourra  remarquer  que  les  marées  du  solstice  d'hiver 
sont  plus  grandes  que  celles  du  solstice  d'été  ;  20.  que  les  marées  sont 
d'autant  plus  fortes  que  la  lune  est  plus  près  de  la  terre  ;  et  elles 
sont  les  plus  fortes ,  toutes  choses  d'ailleurs  restant  égales  ,  quand 
la  lune  est  à  son  périgée  ,  c'est-à-dire  à  sa  plus  petite  distance  de 
la  terre ,  et  le  plus  près  de  l'équateur  :  on  a  observé ,  en  général , 
que  les  plus  fortes  de  toutes  les  marées  ont  lieu  quand  la  lune  est  à 
la  fois  dans  l'équateur,  à  son  périgée  et  dans  les  syzygies  ;  3°.  enfin, 
dans  les  parties  septentrionales ,  les  marées  des  nouvelles  et  pleines 
panes  sont ,  en  été  ,  toujours  plus  fortes  le  matin  que  le  soir. 

Dans  quelques  ports  de  la  Manche ,  et  particulièrement  aux  environs 
de  Saint-Malo  et  de  Granville ,  la  mer  monte  quelquefois  de  40  à  5o 
pieds  ,  tandis  que  dans  la  mer  Noire  ,  la  mer  Caspienne,  la  Baltique, 
la  mer  Blanche  et  la  Méditerranée  ,  il  n'y  a  pas  de  marées  sensibles , 
parce  que  ces  mers  sont  des  espèces  de  lacs  qui  n'ont  point  de  com^ 
munications  considérables  ou  réelles  avec  l'Océan  ;  et  le  calcul  ainsi 
que  l'expérience  ont  prouvé  que  l'élévation  des  eaux  doit  être 
d'autant  moindre  que  la  nier  a  moins  d'étendue.   Ce  raisonnement 
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sur  le  cours  des  mare'es ,  que  je  me  suis  efforcé  de  rendre  aussi 
clair  qu'il  nous  a  été'  possible  ,  est  bien  succinct  pour  des  phé- 
nomènes aussi  compliqués  qu'immenses;  le  lecteur  curieux  pourra 
consulter,  pour  plus  de  détails  ,  l'article  flux  et  reflux ,  dans  l'En- 
cyclopédie ,  fait  par  le  célèbre  d'Alembkrt  ,  ou  la  théorie  que  le  savant 
comte  de  la  Place  a  donnée  sur  les  marées  ;  ce  que  j'ai  dit  sur  les 
marées  est  un  précis  basé  sur  l'opinion  de  ces  illustres  géomètres. 

La  connaissance  des  marées  est  très-essentielle  aux  navigateurs ,  sur- 
tout à  ceux  qui  naviguent  dans  l'Océan  et  dans  les  grandes  mers 
sujètes  au  flux  et  au  reflux  ;  elle  leur  fait  connaître  et  indique  la 
direction  des  courans ,  les  momens  les  plus  favorables  pour  entrer 
et  pour  sortir  des  ports ,  pour  remonter  ou  descendre  les  rivières  j 
leur  annonce  intéresse  les  travaux  et  les  mouvemens  des  ports  ;  elle 
est  surtout  utile  pour  prévenir ,  autant  que  possible ,  les  accidens 
qui  résultent  des  inondations  qu'elles  produisent.  Des  expériences 
réitérées  ont  fait  connaître  l'heure  de  la  haute  ou  pleine  mer ,  aux 
époques  des  nouvelles  et  pleines  lunes ,  dans  les  différens  ports  connus  : 
c'est  ce  qu'on  appelle  établissement  de  la  marée  ,  ou  établissement 
d'un  port.  Le  bureau  des  longitudes  calcule,  pour  chaque  année,  des 
tables  des  plus  grandes  marées ,  d'après  la  théorie  que  M.  le  comte 
de  la  Place  a  donnée  pour  les  plus  grandes  marées  qui  suivent  d'un 
jour  ou  deux  les  pleines  et  nouvelles  lunes.  Comme  il  est  très-pro- 
bable que  tous  ceux  qui  liront  ce  Traité  savent  calculer  l'heure  de 
la  pleine  mer  et  que  nous  nous  écarterions  du  plan  de  l'Ouvrage ,  si 
nous  en  donnions  le  calcul ,  nons  nous  bornerons  à  dire  que ,  d'après 
'la  table  des  plus  grandes  marées  de  la  présente  année  1817  ,  les 
mouvemens  de  la  lune  par  rapport  au  soleil ,  à  son  apogée  et  à;  ses 
nœuds,  sont  coordonnés  pendant  cette  année,  pour  produire  des 
marées  assez  considérables ,  particulièrement  celle  du  3  avril  matin  , 
celles  du  1 1  octobre ,  9  novembre ,  surtout  si  elles  sont  favorisées 
parles  vents.  Il  importe  aux  départemens  maritimes  d'en  être  instruits 
d'avance ,  pour  éviter  les  accidens  qui  peuvent  arriver  à  la  suite  de  ce 
phénomène.  Nous  avons  cru  devoir  placer  ici  la  table  des  heures 
de  la  pleine  mer  dans  les  principaux  ports  des  côtes  de  l'Europe  , 
extraite  de  la  connaissance  des  tems  pour  181 7  ,  à  l'aide  de  laquelle 
et  des  labiés  que  publient  tous  les  ans  le  Bureau  des  longitudes ,  ou  que 
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l'on  trouve  dans  les  livres  de  navigation  ,  pour  l'usage  journalier  , 
on  peut  toujours  calculer  l'heure  de  la  pleine  mer ,  pour  un  jour  quel- 
conque ,  dans  les  ports  dont  l'établissement  est  donné  dans  les  tables 
suivantes  : 

TABLEAU  des  heures  de  la  pleine  mer  dans  les  principaux  Ports  et 
Cotes  de  l'Europe;  les  Jours  de  la  nouvelle  et  de  la  pleine  Lune; 
extrait  de  l'Annuaire  publié  par  le  Bureau  des  Longitudes,  pour 
l'an    1817. 


France. 

h.    m. 

Dunkerqoe 11  45 

Calais 11  45 

Boulogne 10  40 

Dieppe 10  3o 

Le  Havre-de-Gràce g  i5 

Honfleur. g  i5 

La  Hongue 8     o 

Chcrbonrg 7  45 

Jersey 6     o 

Guerntscv 6     o 

MotU-Saint-Michel 6  5o 

Saint-Malo , fj     o 

Morlaix 5  i5 

Brest.   Le  pnrt 5  35 

Lorient.  Le  port 3  3o 

La  Roche-Bernard., 4  3° 

La  hoir e.  L'embouchure 3  45 

L'île  rt'Oléron.  Alu  Château... .  4     ° 

Periois-de-Mauiiïusson 3  3o 

L'île  d'Aix. 3  40 

Rochefort 4  1 5 

[    Tonr  de  Cor- 

Embouchure     1        douan 3  4» 

de  la  Gironde.  \    Rovan 3  4° 

'    Bordeaux r  45 

Bassin  d'Arcachon  à  la  Chapelle..  5  5o 

Bavonne 3  3o 

Espagne  et  Portugal. 

Lisbonne : 4     o 

Cadix.   La   baie 2  3o 

Cadix.  Le   Puntal. 3     o 

Gibraltar o    o 

Ecosse. 

Le  canal  des  Orcades 8   i5 

Montrose r  3o 

La  rivière  de  Humber: 5  i5 


Angleterre. 

Londres.  Tamise. 7 2  45 

Embouchure  de  la  Tamise 11   15 

Douvres 10  5o 

Le   cap   Dungeness I0  3o 

Portsmoath j ,    ,Q 

Plymooth g     5 

L'île  Sainte-Marie.  Sorlingues..  4  3o 

B'Jsto1 6  45 

Livei  pool ,  j     0 

Irlande. 

Dublin -. .-. ...  ç)  45 

Waterford 5     0 

Coïk.  Dans  la  baie 4  20 

L iriviéreShannorj.Z.' embouchure.  3  45 

Limerick 6    o 

Nord  de  l'Europe,  sur  la  mer 
d'Allemagne. 

Hambourg.    Elbe 5     o 

Cuxhaven.   Elbe o  4» 

Gestendorp.   Weser. 1   10 

Vegesack.  Weser 4  »5 

Eckwarden.  Jahde 1    10 

Emden.    Ems 11  45 

Groningue n    j5 

Amsterdam 3     o 

Rotterdam 3     o 

Moerdick 5   i5 

Bergjn-op-Zoom.    Bouches    de 

l' Escaut 3     o 

F! est in gue.  Bouches  de  r  Escaut,  o  3o 

Anvers 6  45 

Oslende o  3^ 

Nicuport..,^ .A....  o  i5 
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On  appelle  marée ,  marea  ,  tide ,  la  durée  du  flux  et  du  reflux  ; 
ainsi  on  dit  :  nous  remontâmes  la  Charente  jusqu'à  Rochefort,  dans  une 
marée ,  c'est-à-dire  que  Ton  a  fait  ce  chemin  dans  l'intervalle  de 
la  marée  montante  \  on  dit  de  même  :  nous  avons  mis  deux  marées 
à  descendre  la  rivière  de  Bordeaux  jusqu'à  Royan.  On  mouille  or- 
dinairement lorsque  la  marée  change  ,  et  on  réappareille ,  pour  con- 
tinuer sa  navigation,  dès  qu'elle  est  revenue  favorable. 

Aller  avec  le  vent  et  la  marée  ,  ir  con  viento  y  marea  ,  to  go  with 
wind  and  tide  ;  aller  avec  la  marée  contre  le  vent ,  ir  con  la  marea 
contra  el  viento ,  to  tide  it  up  ;  refouler  la  marée  à  l'aide  du  vent  ou 
à  la  cordelle ,  ir  6  navigar  contra  el  curso  de  la  marea  ,  to  go  against 
the  tide  ;  haler  à  la  cordelle  ou  à  la  corde  ,  halar  por  la  fyrga , 
to  track  or  be  hand-warped  ;  c'est  quand  on  fait  marcher  un  vais- 
seau à  force  de  bras  ,  par  le  moyen  d'une  aussière  à  laquelle  sont 
fouettées  ou  amarrées  des  garcettes  que  des  hommes  tirent  à  terre  : 
cela  se  pratique  le  long  des  jetées  et  dans  les  rivières  ;  la  marée 
porte,  la  marea  trae ,  the  tide  serves  ;  grandes  marées  ,  mareas  vivas 
à  aguages ,  spring  tides  ;  étaler  la  marée,  sostenerse  contra  la  marea, 
6  corriente ,  6  aguardar  por  la  marea ,  to  inaster  the  tide ,  or  wait 
for  the  tide;  aller  au  gré  de  la  marée,  navigar  con  la  marea,  to  go 
down  with  the  tide  ;  mortes  marées ,  aguas  muertas ,  neap  titles ,  or 
dead  nip  ;  pleine  mer,  marea  alta  6  alto  mar ,  high  water;  basse 
mer  ,  marea  baxa  6  mar  ba.xo  ,  low  water]  ;  la  mer  est  étale , 
la  mar  esta  parada,  the  tide  is  slill  or  the  water  is  sJack  ;  la  mer 
perd  ,  la  mar  vacia  ,  the  tide  falls  ;  la  mer  monte  ,  la  mar  monta  , 
it  is  flood  or  flowing  water  ;  la  mer  grossit ,  la  mar  se  va  poniendo 
mala ,  the  sea  gets  up  ;  la  mer  déferle,  rompe  la  mar,  the  surf 
breacks  or  the  sea  runs  high  ;  la  mer  tombe ,  la  mar  se  va  calrnando , 
the  sea  falls  ;  la  mer  porte  au  Sud,  la  mar  Ueva  al  Sud ,  the  tide 
sets  or  runs  to  the-South. 

Des  Cour  ans. 

Le  courant,  el  corriente,  the  current ,  the  stream,  est  un  mou- 
vement progressif  que  l'eau  de  la  mer  a  en  différens  endroits , 
et  qui  peut  accélérer  ou  retarder  la  vitesse  du  vaisseau ,  selon  que 
sa  direction  est  la  même  que  celle  du  vaisseau ,  ou  lui  est  contraire. 


(  221   ) 

Les  courans  sont  ou  régies  ou  généraux,  ou  accidentels  et  par- 
ticuliers. Les  courans  réglés  et  généraux  sont  produits  ou  par  le 
mouvement  journalier  de  la  terre  autour  de  son  axe  ,  ou  par  l'ac- 
tion du  soleil  et  de  la  lune ,  ou  enfin  par  les  vents  réglés  qui 
régnent  en  certains  endroits  du  globe ,  et  surtout  vers  la  zone 
torride  ,  et  dirigés  par  la  disposition  des  côtes,  îles,  etc.  ,  ou  par 
celle   des  inégalités  du  fond  de   la   mer. 

On  ne  peut  douter  que  le  mouvement  réglé  du  flux  et  du  re- 
flux ne  vienne  de  fort  loin  ;  il  doit  conséquemment  agir  à  une 
très-grande  distance  des  côtes  ;  et  cependant  beaucoup  de  marins 
n'y  ont  ordinairement  égard  qu'à  l'approche  des  terres.  Ils  ne  peuvent 
à  la  vérité  déterminer  précisément  ce  mouvement  ;  et  ensuite  ,  comme 
la  marée  fait  autant  regagner  d'un  côté  qu'elle  fait  perdre  de  l'autre , 
on  peut,  jusqu'à  un  certain  point,  regarder  son  effet  comme  nul 
quand  on  est  au  large  et  en  grande  eau.  Plusieurs  observations 
récentes  ne  laissent  plus  de  doute  qu'il  y  a  ,  outre  le  flux  et  le 
reflux,  un  mouvement  général  des  eaux  de  la  mer  de  l'Orient  à 
l'Occident ,  qui  est  causé  par  le  mouvement  journalier  de  la  terre 
autour  de  son  axe  ,  et  par  la  même  action  qui  produit  le  flux 
et  le  reflux  ,  puisque  l'astre  qui  agite  les  eaux  de  la  mer ,  à  mesure 
qu'il  passe  au  méridien  de  chaque  parage ,  va  lui-même  d'Orient 
en  Occident,  et  qu'agissant  successivement  dans  cette  direction,  les 
eaux  doivent  suivre  le  mouvement  de  l'astre  dans  cette  même  di- 
rection 5  ainsi  le  flux  est  le  plus  fort  et  dure  plus  long-tems  lors- 
qu'il concourt  avec  ce  mouvement  général  d'Orient  en  Occident  ; 
et  le  reflux  est,  dans  ce  cas,  diminué  :  au  contraire  le  flux  est  moins 
Fort  dans  les  endroits  où  il  est  en  opposition  avec  le  mouvement 
général  d'Orient  en  Occident.  On  peut  donc  attribuer  à  cette  cause 
probable  les  marée3  considérables  qu'on  observe  sur  les  côtes  de 
la  nouvelle  Angleterre  et  du  Canada ,  ainsi  que  sur  celles  du  Brésil 
et  de  la  Guyane.  Ce  mouvement  général  des  eaux  se  modifie  en 
mille  manières  et  diverge  en  mille  directions  ,  par  les  différentes 
positions  des  chaînes  de  montagnes  et  des  valons  qui  se  trouvent 
au  fond  de  la  mer  ,  par  la  situation  des  bancs  et  des  canaux  entre 
les  îles  :  on  pourrait  de  même  en  déduire  la  direction  des  courans, 
comme  on  le  détermine  dans  les  détroits  et   dans  les  passages  de 
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la  mer  entre  les  terres.  Outre  les  courans  cause's  par  le  mouvement 
général  des  eaux  de  la  mer ,  il  y  en  a  qui  sont  occasionnés  par 
les  vents  alizés,  les  moussons  qui  soufflent  régulièrement  dans  certains 
parages.  Assez  généralement  j'ai  entendu  dire,  par  des  marins  ob- 
tervateurs ,  que  les  courans  allaient  en  sens  contraire  des  vents  , 
excepté  lorsque  les  vents  soufflent  d'Orient  en  Occident,  ou  sur  cette 
direction  ,  et  dans  la  même  direction  que  le  mouvement  général  des 
eaux  de  la  mer.  La  raison  en  est  que  les  vents,  qui  agissent  régu- 
lièrement dans  ces  parages  et  dans  des  espaces  très-considérables  9 
poussent  continuellement  les  eaux  de  la  surface  de  la  mer  ,  qui , 
pour  reprendre  son  niveau,  forme  un  courant  opposé  à  la  direction 
du  vent  ;  mais  quelquefois  ce  courant  opposé  à  la  direction  du  vent 
peut  être  inférieur  ,  tandis  qu'un  courant  qui  suit  le  vent  se  fait 
sentir  à  la  surface  de  la  mer. 

Parmi  les  courans  réguliers  et  uniformes ,  on  peut  citer  celui  du 
détroit  de  Gibraltar  :  dans  le  milieu  de  ce  détroit ,  il  y  a  un  cou- 
rant qui  va  constamment  à  l'Est,  c'est-à-dire  qui  entre  de  l'Océan 
dans  la  Méditerranée  ;   tandis  qu'aux  deux  côtés  du  détroit ,  c'est- 
à-dire  le  long  des  côtes  d'Espagne  et  de  Barbarie,  les  eaux  se  diri- 
gent tantôt  à  l'Est  et  tantôt  à  l'Ouest,  et  suivent  le  cours  des  marées  ; 
de  manière  cependant  que  le  courant  qui  est  du  côté  de  l'Espagne 
ya  à  l'Est  ,   celui   qui  est   du  côté    d'Afrique  va  à  l'Ouest ,    et  vice 
versa.  Ainsi  pour  sortir  de  la  Méditerranée ,  on  doit  observer  quel 
est  le  côté  où  la  marée  va  à  l'Ouest ,  dans  le  moment   où  on  doit 
traverser  le  détroit,   et  avoir  soin  de  ne  pas  s'écarter  de  plus  d'une 
lieue   de  celle  des  deux   côtes  près  de  laquelle  la  marée   se  trouve 
être  favorable  à  la  route  du  vaisseau  :  car ,  si  on   se  tenait  à   mi- 
canal  au  milieu  du  détroit  ;  ou  au  côté  opposé ,  la  marche  du  vaisseau 
serait  considérablement  retardée  :  on  croirait ,  par  le  cours  des  eaux 
le  long  du  bord  ,  faire  beaucoup  de  chemin  ,  pendant  que  l'on  n'en 
ferait   que  très-peu.    Au   reste  on  s'apercevra  facilement   qu'on   est 
vers  le  courant  du  milieu,  par  le  bouillonnement  des  eaux  que  pro- 
duit la  rencontre  des  deux  courans   dirigés  en  sens  contraire.  J'ai 
observé  moi-même ,  dans  les  différentes  fois  que  j'ai   passé  le   dé- 
troit ,  que  la  ligne  de  séparation  était  très-reconnaissable ,  par  une 
forte  agitation  de  la  mer,  qui  écume  eu  faisant  un  bruit  considé- 
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rable.  Pour  entrer  dans  la  Méditerrane'e ,  il  faut ,  au  contraire ,  se 
tenir  au  milieu  du  détroit ,  et ,  sans  faire  beaucoup  de  voiles ,  on 
fait  beaucoup  de  chemin  ;  on  peut  même  y  entrer  avec  vent  con- 
traire ,  en  louvoyant  dans  le  détroit ,  pourvu  qu'on  observe  de  ne  pas 
s'approcher  de  trop  près  de  la  côte  soit  d'Espagne,  soit  de  Barbarie, 
près  de  laquelle  la  marée  se  trouve  porter  à  l'Ouest  dans  ce  moment- 
là;  et  pourvu  qu'on  vire  de  bord  avant  de  se  trouver  à  la  ligne  de 
séparation  des  deux  courans  contraires.  J'ai  entré  dans  quelques  dé- 
tails sur  ces  courans  en  particulier,  parce  que  ce  sont  peut-être  les 
plus  remarquables  qu'il  y  ait,  et  que  d'ailleurs  ce  que  je  viens  d'a- 
vancer est  basé  sur  des  observations  faites  très-récemment  par  les 
anglais ,  et  qui  sans  doute  détruiront  une  fausse  idée ,  reçue  dans 
quelques  ouvrages ,  que  l'eau  entre  sans  cesse  de  l'Océan  dans  la 
Méditerranée,  sans  jamais  en  sortir  :  cette  objection  donnait,  avec 
raison  ,  de  la  tablature  aux  savans  pour  expliquer  ce  que  pouvait 
devenir  cette  immensité  d'eau  jointe  à  celles  d'un  grand  nombre  de 
rivières  qui  se  déchargent  dans  la  Méditerranée  :  phénomène  que 
l'on  avait  cru  résoudre  en  supposant  un  courant  à  une  certaine  pro- 
fondeur et  qui  était  dirigé  dans  un  sens  contraire  et  opposé  au 
courant  supérieur. 

Il  y  a  des  courans  très-forts  dans  presque  tous  les  détroits  ,  comme 
au  passage  ou  détroit  du  Sund,  à  l'entrée  de  la  mer  Baltique ,  etc., 
cte.  Les  principaux  courans  de  l'Océan  sont,  i°.  un  près  de  la  côte 
de  Guinée ,  depuis  le  Cap- Vert  jusqu'à  la  baie  de  Fermandopo  ,  qui 
porte  de  l'Ouest  vers  l'Est  ;  2°.  auprès  de  Sumatra ,  du  Sud  au 
Nord  ;  3°.  entre  la  terre  de  Magellan  et  l'île  de  Java  ;  dans  la  mer 
Baltique  ,  il  y  a  constamment  des  courans  qui  portent  du  Sud  au 
Nord;  4°.  entre  la  côte  d'Afrique  et  l'île  de  Madagascar,  mais  sur- 
tout depuis  le  cap  de  Bonne -Espérance  jusqu'à  la  terre  ou  côte 
Natal ,  les  mêmes  courans  existent  ;  5°.  on  observe  le  même  mouvement 
des  eaux  ,  du  Sud  vers  le  Nord  ,  sur  les  côtes  du  Brésil ,  depuis  le 
cap  Saint-Augustin  jusqu'aux  Antilles  ;  6°.  un  courant  qui,  des  côtes 
du  Brésil  et  de  la  Guyane, 'se  porte  vers  l'Ouest  ouïe  Nord-Ouest, 
en  suivant  la  direction  des  côtes  voisines  du  grand  continent  de  l'Amé- 
rique ;  7°.  enûn  ,  un  courant  qui  sort  du  golfe  du  Mexique  par  le 
détroit  de  Bahama  et  autres  passages  f  et  qui  porte  ensuite  ,  eu  deçà 
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des  débouquemens  ,  du  Nord-Est  à  l'Est-Nord-Est ,  en  suivant  la 
direction  des  côtes  de  l'Amérique  septentrionale  jusque  vers  Terre- 
Neuve.  Depuis  Terre-Neuve  jusqu'à  l'embouchure  de  la  Manche , 
les  courans  portent  presque  continuellement  vers  l'Est,  et  les  bâ- 
timens  qui  viennent  de  l'Amérique  dans  les  ports  de  l'Ouest  de  la 
France  doivent  avoir  égard  à  ce  courant  pour  ne  pas  se  trouver  à 
terre  sans  s'en  douter.  J'ai  éprouvé ,  en  venant  de  Saint-Domingue  , 
une  différence  Est  de  a5  lieues  seulement,  depuis  Fayal  à  Ouessant, 
malgré  la  plus  grande  attention  dans  l'estime  du  chemin  et  d'assez 
bonnes  hauteurs  :  cette  différence  est  très-fréquente. 

Les  courans  accidentels  ,  particuliers  ou  variables  ,  sont  causés  par 
les  eaux  qui  sont  chassées  par  le -vent  vis-à-vis  les  promontoires,  ou 
bien  poussées  dans  les  golfes  et  les  détroits  ,  où  ,  n'ayant  pas  assez  de 
place  pour  se  répandre,  elles  sont  obligées  de  refluer,  et  par  la 
propriété  des  fluides,  de  chercher  toujours  leur  niveau  :  aussi  il  est 
généralement  reconnu  que  ,  lorsqu'un  vent  a  régné  long-tems  dans 
certains  parages ,  les  courans  se  dirigent  presque  toujours  vers  le  côté 
d'où  vient  ce  vent. 

La  connaissance  des  courans  n'est  pas  moins  importante  que  celle 
des  marées  ,  quoiqu'elle  soit  plus  négligée  ;  un  marin  ,  qui  a  son  métier 
et  sa  réputation  à  cœur  ,  cherchera ,  toutes  les  fois  qu'il  le  pourra ,  à 
observer  leur  vitesse  et  leur  direction ,  afin  de  régler  la  route  réelle 
de  son  vaisseau  :  sans  cette  attention  ,  on  s'expose  à  des  erreurs  consi- 
dérables et  quelquefois  très-dangereuses  dans  l'estime  ;  mais  il  faut 
avouer  que  la  juste  détermination  des  courans  en  pleine  mer  est 
d'autant  moins  facile  à  obtenir  qu'il  est  très-difficile  de  trouver  un 
point  fixe  ;  on  ne  peut  considérer  le  vaisseau  comme  tel ,  puisqu'il 
est  entraîné  lui-même  par  le  courant.  Parmi  les  différens  moyens 
qu'on  a  proposés  pour  cet  objet ,  j'ai  vu  employer  avec  succès ,  par  le 
capitaine  Bouvet  ,  commandant  la  fiute  du  Roi  la  Seine,  en  1787  ,  celui 
que  je  vais  citer  :  On  prit  un  pot  à  brai ,  le  plus  gros  qu'il  y  eut  à 
bord,  on  l'amarra  par  ses  anses  à  un  menu  cordage  de  120a  ia5 
brasses ,  de  façon  qu'il  pût  couler  droit  et  l'ouverture  en  haut  ;  on 
mit  la  yole  à  la  mer,  d'un  tems  calme  plat;  on  jeta,  du  canot  ,1e 
pot  à  l'eau  et  on  fila  une  centaine  de  brasses  de  cordage  qui  était 
amarré  à  l'étrave  du  canot  y  le  pot  étant  emporté  par  le  courant ,  fit 
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roidir   le  cordage,  et  la  yole  resta  immobile,  comme  si  elle  eût  été 
mouillée  sur  sou  grappin,  évitée  au  courant;  on  calcula  la  vitesse  du 
rant  au  moyen  du  lochj  et  on  précisa  sa  direction  en  relevant , 
avec  le  compas  ,  la  direction  de  la  quille  de  l'embarcation. 

Lorsqu'on  a  trouvé  la  v  itesse  et  la  direction  du  courant ,  il  est 
très-facile  de  l'appliquer  aux  usages  de  la  navigation  :  car,  si  le  vaisseau 
fait  route  suivant  la  même  direction  que  le  courant,  il  faudra  ajouter 
sa  vitesse  au  sillage  apparent  du  vaisseau  pour  avoir  le  chemin  réel; 
si  le  vaisseau  fait  route  dans  une  direction  contraire  ,  il  faut  alors 
soustraire  la  vitesse  du  courant  de  la  vitesse  apparente  du  vaisseau  ; 
si  la  route  du  vaisseau  traversait  celie  du  courant,  la  vitesse  réelle 
serait  composée  de  son  mouvement  apparent  et  de  celui  du  courant  : 
ainsi ,  en  décrivant  sur  le  quartier  de  réduction  un  parallélogramme, 
dont  un  des  cotés  représenterait  la  direction  du  courant  et  sa  vitesse, 
et  l'autre  la  route  et  la  vitesse  du  vaisseau ,  pendant  un  tems  donné  , 
la  route,  corrigée  ou  réelle,  dans  ce  même  tems,  sera  exprimé© 
par  la  diagonale  du  parallélogramme. 


DES    VENTS. 


Conleruplez  ce  marin,  bravant,  les  élt-'mens  , 
Dans  le  fond  île  ses  voiles  emprisonnant  les  vents. 
Et ,  malgré  l'aquilon  qui  soulève  les  mers, 
Sur  le  vaste  Océan  contournant  l'Univers. 


Le  veut ,  viento ,  wind ,  est  le  fluide  atmosphérique  qui  entoure 
le  globe  terrestre,  ou  l'action  de  l'air  en  mouvement,  suivant  une 
certaine  direction  constante  pendant  quelque  tems  ,  et  variable  de 
tems  à  autre,  suivant  tous  les  points  de  l'horizon,  tantôt  de  l'un, 
tantôt  de  l'autre.  Quand  l'air  est  tranquille  et  en  repos  parfait,  il 
n'y  a  point  de  vent  ;  il  y  a  calme  :  le  calme  est  donc  la  cessation 
du  vent;  et  le  vent  est  un  courant  d'air  qui  se  porte,  avec  plus  ou 
moins  de  rapidité,  d'une  partie  du  globe  à  l'autre,  quelquefois  sur 
des  vastes  «tendues  du  globe  terrestre  et  de  l'Océan  \  fréquemment 
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pendant  plusieurs  jours  de  suite  ;  d'autres  fois  le  vent  n'est  que 
partiel  ,  occupant  peu  d'étendue ,  et  sa  durée  est  courte ,  comme  sa 
direction  variable  ;  quelquefois  il  souffle  du  même  côté ,  ne  variant 
que  de  40  à  45  degrés  ,  et  demeure  fixe  pendant  des  mois  entiers; 
quelquefois  il  passe  subitement  d'un  point  de  l'horizon  au  point 
opposé  ,  ou  il  continue  à  varier  tantôt  d'un  côté ,  tantôt  de  l'autre  ; 
en  un  mot ,  le  vent  est  aussi  inconstant  dans  sa  direction  qu'il  l'est 
dans  sa  force ,  soit  que  sa  vitesse  augmente  ou  diminue  sans  cesse  , 
ou  par  la  densité  de  l'air ,  qui  varie  continuellement  sous  la  puis- 
sance du  froid  et  du  chaud  ,  qui  le  charge  ,  en  outre ,  et  le  dé- 
charge plus  ou  moins  d'humidité.  On  attribue  les  vents  à  plusieurs 
causes.  Il  est  connu  que  l'air  cherche  à  se  mettre  en  équilibre  avec 
lui-même,  comme  l'eau  ,  et  dès  qu'on  le  déplace  en  un  endroit, 
l'air  le  plus  voisin  ,  de  proche  en  proche  ,  se  précipite  pour  remplir 
le  vide.  La  chaleur  du  soleil  passe  pour  la  cause  principale  des 
vents.  On  peut  se  former  ,  en  petit ,  une  idée  des  vents  en  agitant  un 
éventail  :  on  presse  l'air  ,  on  le  chasse ,  on  l'attire  ,  et  on  le  rend 
plus  sensible.  Ceci  nous  entraîne  à  parler  de  l'air,  el  ayre ,  the 
air.  L'air  est  un  fluide  très-léger ,  que  nous  aspirons  et  expirons 
continuellement ,  et  si  nécessaire  à  notre  existence  que  nous  mourons 
dès  qu'il  nous  manque  :  il  est  invisible ,  sans  odeur ,  sans  saveur , 
transparent ,  pesant  ,  élastique  ,  sonore  ,  électrique  ;  il  se  dilate  par 
la  chaleur  et  se  condense  par  le  froid  et  l'humidité  5  il  peut  être 
comprimé;  il  se  charge  plus  ou  moins  des  parties  humides  qui 
l'appesantissent  et  lui  font  perdre  son  ressort.  Ce  n'est  pas  cepen- 
dant dans  l'ordre  de  la  nature  un  agent  primitif,  puisqu'il  ne  peut 
agir  lui-même  ,  et  qu'il  a  toujours  besoin  d'une  cause  pour  le  mettre 
eu  mouvement  ,  et  que ,  sans  cela ,  il  resterait  dans  une  profonde 
stagnation  :  t  est  un  ministre  qui  exécute  une  volonté  ,  mais  qui 
n'en  a  point.  Quand  l'air  est  mis  en  mouvement ,  c'est  lui  qui , 
sous  le  nom  de  vent  ,  fait  avancer  les  vaisseaux  en  frappant  sur 
leurs  voiles  ;  il  leur  imprime  quelquefois  une  vitesse  de  plus  de  4 
lieues  par  heure.  C'est  le  principal  agent  de  la  navigation.  Son  mou- 
vement et  sa  direction  sont  sujets ,  aussi  bien  que  sa  dilatation  et 
sa  condensation  ,  à  une  infinité  de  variétés.  Il  a  quelquefois  une  si 
grande  vitesse  qu'elle  est  de  162000  mètres  par  heure  :  alors  c'est 
un  ouragan  dont  la  force  est  telle   qu'elle  renverse  et  emporte  les 
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choses  les  plus  solides,  déracine  les  plus  gros  arbres,  et  cause  des 
ravages  étonnans  ;  il  produit  les  tempêtes  ;  renfermé  dans  les  bou- 
ches à  feu  ,  il  se  dilate  par  l'inflammation  avec  une  de'tonation  très- 
forte  ;  et ,  joignant  l'action  de  son  ressort  à  la  flamme ,  il  chasse  les 
poids  les  plus  considérables  à  de  grandes  distances  ,  comme  on  le 
voit  par  la  portée  du  boulet,  de  la  bombe,  et  les  mines.  Sa  pureté 
est  essentielle  à  notre  existence  ;  et  pour  conserver  la  santé  des 
équipages ,  on  ne  saurait  trop  faciliter  sa  circulation  dans  l'intérieur 
des  vaisseaux ,  comme  l'entrepont  et  la  cale.  La  fluidité  de  l'air  est 
démontrée  par  la  facilité  avec  laquelle  on  le  divise.  Sa  gravité  est 
connue  en  mettant  un  baromètre  dans  le  récipient  d'une  machine 
pneumatique  ,  parce  que  le  mercure  baisse  à  mesure  qu'on  pompe 
l'air ,  et  il  remonte  dès  qu'on  le  rend.  Son  élasticité  est  également 
démontrée  par  les  effets  du  fusil  à  vent ,  dans  lequel  une  certaine 
quantité  d'air  ayant  été  comprimée ,  si  on  le  laisse  subitement 
échapper  et  détendre  son  ressort ,  il  classera  une  balle  à  une  très- 
grande   distance. 

Les  marins  considèrent  les  vents  sous  différens  rapports  ,  relative- 
ment à  l'usage  qu'ils  en  retirent ,  qui  est  celui  de  pousser  les 
vaisseaux,  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  vers  un  lieu  déterminé: 
le  premier  de  ses  rapports  est  sa  direction.  Pour  connaître  la  di- 
rection du  vent ,  ou  la  partie  d'où  il  souffle ,  les  marins  se  servent 
des  rumbs  ,  ou  divisionr  de  la  boussole  ,  tracés  sur  un  carton  ,  appelé 
rose  des  vents  :  ainsi  le  vent  du  Nord  est  celui  qui  souffle  de  la 
partie  du  Nord  ,  se  dirigeant  vers  le  Sud ,  etc.  On  voit  qu'il  suffit 
de  connaître  les  noms  de  tous  les  rumbs  de  la  boussole  pour  pou- 
voir nommer  tous  les  différens  vents  qui  soufflent  sur  mer. 

Nous  allons  donner  les  noms  de  tous  les  rumbs  de  vent  qui 
représentent  et  comprennent  les  32  divisions  ou  airs  de  vent  dans 
lesquels   on  a  partagé  l'horizon  : 

Français.  Espagnol.  Anglais. 

Nord.  JSorte  ,  6  Nord.  North, 

Nord  quart  Nord-Est.  JSorte    quarto    al   JSord-  North  by  East. 

Este. 

Nord-Nord-Est.  JSordnordeste.  North-North-Es«t. 

Nord-Est  quart  de  Nord.  JSordeste  quarto  al  JSorte.  Nonh-East  l>v   North. 

Nord- Est.  JSordeste.  North-East. 

Nord-Est  quart  d'Est.  JSordeste  quarto  al  Este.    Nonh-East  by  Eau, 
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SUITE  des  32  Airs  de   Vent. 
Français.  Espagnol.  Anglais. 

Est-Nord-Est.  Este-JSordeste.  East-North-East. 

Est   «part   Nord-Est.  Este  quarto  de  ÎSordeste.    East   by  North. 
Est.  Este  ,  6  Levante.  East. 

Est  quart  Sud-Est.  Este  quarto  al  Sueste.        East  by  South. 

Est-Sud-Est.  Estt-3udeste,o  EsSueste.  East  South-East. 

Sud-Est  quart  d'Est.  Sudeste  quarto  .al  Este,       South-East  by  East. 

Sud-Est.  Siuksle,  ù  Sueste.  South-East. 

Sud-E;t  quart  de  Sud.  Sudeste  quarto  al  Sud.        South-East   bv  South, 

Sud-Sud-Est.  Su-Suestc.  South-South-East. 

Sud  quart   Sud-Est.  Sud  quarto  al  Sueste.  South  bv  East. 

Sud.  Sur,   à   Sud*  South. 

Sud  quart  Sud-Ouest.  Sud  quarto  Sud-Ocste.       South  by  West. 

Sud-Sud-Ouest.  SuSud-Oeste.  Souih-South-West. 

Sud-Ouest  quart  de  Sud.  Sud-()este  quarto  al  Sud.  South-West  by  South.' 

Sud-Ouest.  Sud-Oeste.  South- West. 

Sud-Ouest  quart  d'Ouest.  Sud-Oeste  quarto  al  Oeste.  South-West  by  West. 

Ouest— Sud-Ouest.  Oes-Sud-Qcste.  We»t-South-West. 

Ouest  quart  Sud-Ouest.  Oeste  quarto  al Sud-Oeste.  W est  by  South. 

Ouest.  Oeste.  West. 

Ouest  quart   Nord-Ouest.  Oeste  quarto  al  nomeste.     West  by  North, 

Ouest-Nord-Ouest.  Oesnoroeste.  West-North-West. 

Nord  Ouest  quart  d'Ouest.  JSoroeste  quarto  al  JSorte.  North-Wcst  by   West: 

Nord-Ouest.  JSoroeste.  North-West. 

Jïord-Ouest  quart  de  Nord.  JSoroeste  quarto  al  JSorte.  North-Wcst  by   North, 

Nord-Nord-Ouest.  J\ 'ordnoroesle.  Norih-Nortb-West. 

Nord  quart  Nord-Ouest.  JSorte  quarto  al  noroeste.    North  bv  West. 

Chaque  rumb  de  vent  vaut  n  degrés  i5  minutes  ,  ou  la  3ae. 
partie  de  la  circonférence  de  l'horizon  et  du  compas  ou  boussole. 

Le  second  rapport  du  vent  pour  les  marins  est  sa  force;  ils  en 
expriment  les  difierens  degrés  par  les  expressions  suivantes  : 

Calme  plat ,  calma  muerta  ,  fiât  or  dead  calm  ;  c'est  une  cessation 
entière  de  tout  vent,   de   sorte  que  les  voiles  restent  plates. 

Être  pris  par  le  calme  ,  venir  en  calma  ,  to  be  becalmed  ;  c'est 
être  retenu  dans  un  même  lieu ,  faute  de  vent  pour  faire  avancer 
le  vaisseau. 

Petite  brise  ,  ou  vent  faible  et  petit  frais  ,  ventolina ,  6  viento 
fresquilo  ,  slack  wirjd  ;  c'est  le  vent  qui  est  entre  le  calme  et  le 
vent  frais  ;  il  permet  de  porter  toutes  les  voiles   possibles. 

Le  vent  frais  ,  el  viento  bonancible ,  loom  gale  or  fresh  vriiicl  , 
est  un  vent  médiocre  qui  tient  toutes  les  voiles  tendues  ,  qui  pernir' 
de  porter  toutes  les  voiles  haates  et  bonnettes ,  pourvu  que  la  mer 
soit  belle  et  le   vent  du  travers  ou  de  l'arrière*. 

Bon  vent .  buen  viento  ,   fair  wind. 


v 
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Vent   contraire  ou  debout,  viento  contrario  6   por   la  proa  , 
wind,  wind  right  an  end. 

Vent  arrière  ou  vent  en  poupe,  viento  en  popa  ,    ->        in 
aft  or  a  stern. 

Vent  largue  ou  par  le  travers,  viento  largo  6  wind  upon 

the  beam. 

Veut  franc  ,  viento  franco  ,   fk.r  c 

Vent  au  plus    près  ,   viento   esa  Dit  -wind  ,  close  wind. 

Vçnt  traversier  ,    viento  de  travcsia  ,    traverse    o. 

Vent    de  terre    ou    d'anion   (  d'en   liaut  ) ,    viento    terrai    u    de 

,    land-wind  or  breeze. 
Vent  du    large  ou    d'aval    (   d'en  bas  )  ,    viento  largo  ,    sea-wind 
or  breeze. 

Vent   tenace  ou   constant ,    viento   entablado ,    constant  or   reig- 
ning  wind. 

Vents  variables,  vientos  variables ,  à  virazon  de  viento,  variable 
winds. 

Au  vent,  ci   barlovento  ,  to  windward   or  the  weather   gage. 
Sous  le  vent ,   à  sotavento ,  to  leeward   or  lee  side. 
Le  vent  est  à  pic,  il  n'y  a  plus  de  vent,    el  viento  esta  â  pique,, 
the  -wind    is   right   up   and  down. 

Les  vents  viennent  de  terre,  /o>  vientos  vienen  de  tien  a  ,  the 
wind  or  breeze  blows   froni    the  land. 

Serrer  le  vent,   cennir  el  viento,    to    hug   or  haul  the  wind. 
Le  vent   mollit ,    el  viento  àbonanza  ,    the  wind  abates. 
Le  vent  fraîchit  ,    el  viento  va  refrescando  ,  the  wind  freshens. 
Gagner  au  veut   ou   avoir  le  vent ,  ganar  6    grangrear  el  barlo- 
ve  ■(■) ,   to  get   to  windward. 

Eon  frais ,  viento  fresco ,  a  fresh  or  brisk  gale ,  or  fresh  breeze. 
C'est  d'un  bon  frais  de  veut  qu'on  peut  faire  le  plus  de  chemin 
et  cingler  avec  la  plus  grande  vitesse.  On  ne  porte  pas  de  caca- 
tois ni  de  bonnettes  de  perroquet ,  d'un  bon  frais;  mais  on  p<.u£ 
avoir   toutes  les  autres   voiles. 

Grand  frais,  viento  cascaron  6  frescachon  ,  a  stiff  breeze  ;  ces* 
un  vent  qui  commence  a  forcer,  et  qui,  obligeant  de  serrer  le* 
bonnettes  et  les  voiles  hautes,  ne  permet  que  de  porter  les  quatre 
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voiles  majeures ,  la  voile  d'étai  d'hune,  le  grand  foc  à  mi-bâton 
et  le  perroquet  de  fougue  ,  encore  ne  faut-il  pas  être  au  plus  près 
du  vent.  Le  grand  frais,  tous  les  ris  dans  les  huniers  ou  aux  bas- 
ris,  est  un  vent  forcé  qui  fait  rester  sous  les  quatre  voiles  majeures, 
tous  les  ris  pris. 

Coup  de  vent,  temporal,  borrasqua ,  a  gale  of  wind  ,  stormy 
weather  ;  c'est  un  mauvais  tems  ,  de  quelque  partie  qu'on  le  re- 
çoive ;  mais  il  est  moins  incommode  et  moins  dangereux  à  la  mer , 
quand  on  le  reçoit  vent  en  poupe  ou  grand  largue  ,  parce  qu'on 
fait  sa  route,  si  on  est  au  large,  et  qu'en  fuyant  devant  le  tems, 
sous  la  misaine  seule  ,  ou  avec  le  grand  hunier  au  bas-ris  ,  on 
soustrait  le  vaisseau  en  partie  à  la  violence  du  vent  et  au  choc 
de  la  mer,  qui  s'élève  presque  toujours  en  grosses  lames  qui  se 
déploient ,  en  se  brisant ,  suivant  la  direction  du  vent.  Les  coups 
de  vent  sont  souvent  orageux  ;  mais  lorsqu'on  a  un  bon  vaisseau  , 
et   qu'on   se  trouve  au  large,   on  court  peu  de   risques. 

Feu  Saint- Elme ,  ftiego  de  San  Tolme ,  jack  with  a  lantern ,  or  cor- 
posanto ,  or  St.-Elmo's  lire  ;  c'est  une  espèce  de  météore  occasionné  par 
une  exhalaison  qui  paraît  assez  ordinairement  lorsque  l'air  a  un  grand 
mouvement  ;  c'est  une  aigrette  électrique  à  laquelle  les  marins  ont 
long-tems  attribué  l'annonce  d'une  tempête  prochaine,  ou  la  fin  de 
celle  qui  se  fait  sentir  ;  mais  il  est  de  fait  que  ce  feu  ne  produit  pas 
cet  effet. 

Des    Grains. 

Un  grain  pesant  ou  violent,  turbonado  fuerte  ,  chubasco  fuerte  ,  a 
heavy  squall ,  est  une  espèce  de  coup  de  vent  qui  arrive  précipi- 
tamment et  passe  souvent  de  même  ;  mais  qui,  pendant  sa  durée,  produit 
quelquefois  un  coup  de  fouet  on  coup  de  vent  très- violent  :  il  se  ma- 
nifeste ordinairement  par  un  nuage  à  l'horizon  ,  ou  au-dessus,  soit  au 
vent  ou  sous  le  vent  du  vaisseau ,  de  l'avant  ou  de  l'arrière  ;  l'officier 
de  quart ,  quia  de  l'expérience,  juge  ordinairement  de  la  force  d'un 
grain  pesant ,  à  la  vitesse  par  laquelle  il  s'élève  et  monte  sur  l'horizon  , 
en  Rapprochant ,  à  l'impression  qu'il  fait  sur  la  surface  de  la  mer  ,  au 
sifflement  sourd  du  vent,  et  quelquefois  au  petit  tourbillon  d'eau  qu'il 
enlève  en.  faisant  voler  la  cime  des  lames  en  petite  pluie   fine.  Lee 
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grains  pesans  ,  de  même  que  les  grains  blancs  ,  chubascos  blancos  , 
white  squalls ,  ainsi  appelés  parce  qu'ils  s'annoncent  par  un  nuage 
blanc  à  l'horizon,  sont  ordinairement  les  plus  q^craind;.  „- ,  et  fréquens 
dans  la  zone  torride  ,  mais  plus  particulièrement  près  des  côtes. 
Il  est  toujonrs  prudent  de  prévenir  un  giain  à  tems  ,  parce  que  rien 
n'est  plus  trompeur,  et  que,  très-sorn-ent ,  il  augmente  vers  la  fin  si 
subitement  la  force  du  vent  que  ,  s  il  surprenait  un  vaisseau  avec  toutes 
ses  voiles  hautes ,  on  n'aurait  probablement  pas  le  tems  de  les  amener 
ou  de  les  earguer  ,  ce  qui  pourrait  fort  bien  compromettre  ses  voiles  , 
la  mâture  et  peut-être  même  le  vaisseau.  Il  y  a  plusieurs  exemples 
que  des  corsaires  et  autres  petits  bàtimens  légers ,  se  trouvant  chassés 
par  l'ennemi ,  et  n'ayant  pas  voulu  diminuer  de  voiles  dans  les  grains  , 
de  crainte  d'être  joints,    ont  sombré  par  la  force  du  vent. 

Les  grains  que  les  marins  redoutent  le  plus  sont  ceux  qui  viennent 
de  l'avant  ou  sous  le  vent  ,  parce  qu'ils  font  masquer  les  voiles  et  oc- 
casionnent souvent  des  sautes  de  vent ,  contrastes  de  viento  ,  sudden 
shifts  of  vvind,  toujours  à  craindre  à  la  mer,  si  on  ne  les  prévient 
de  bonne  heure  ,  en  diminuant  de  voiles  et  en  ne  conservant  qu'une 
voilure  maniable.  On  a  généralement  remarqué ,  et  j'en  ai  fait  moi- 
même  l'expérience  ,  que  dans  les  coups  de  vent  de  S-0  ,  si  à  craindre 
sur  les  côtes  de  Bretagne  et  dans  le  golfe  de  Gascogne ,  il  arrive 
presque  toujours  que  les  vents  sautent  au  N-O,  quelquefois  avec  des 
grains  violens  ;  mais  le  tems  s'éclaircit  bientôt  et  le  vent  tombe  peu 
à  peu;  sur  le  banc  des  Aiguilles  ,  à  l'embouchure  du  canal  Mosambique  , 
on  éprouve  des  sautes  de  vent  violentes  du  TsT-E  au  S-0  ;  sous  la  mon- 
tagne de  Table-Baie,  les  sautes  de  vent  sont  du  O-N-0  au  S-0  ou 
Sud  et  S-S-E ,  en  beauture  de  tems. 

Il  y  a  des  grains  de  toutes  espèces,  des  grains  secs  et  de  calme,  qui 
ne  sont  que  des  nuages  orageux  qui  passent  sans  vent  ni  pluie ,  quoi- 
que très-noirs  du  reste  ;  des  grains  de  vent  qui  soufflent  avec  force , 
accompagnés  de  sautes  de  vent  en  différens  points  du  compas  ;  des 
grains  accompagnés  d'une  très-forte  pluie ,  de  tonnerre  et  de  vent , 
suivis  après  d'un  calme  plat;  des  grains  de  pluie  très-forte  ,  sans  vent, 
et  qui  donnent  un  calme  plat  :  ceux-ci  sont  communs  sous  les  tropiques  ; 
j'en  ai  reçu  dont  la  pluie  était  très-chaude.  On  peut  dire  que  les  graius 
fréquens  anuoncent  un  changement  de  Yent  et  de  tems  ;  ?[i  apportent 
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aussi  quelquefois  le  commencement  d'un  coup  de  vent  ou  d'orage  ; 
plus  souvent  encore  la  fin  d'une  tempête.  C'est  donc  dans  les  parages  , 
ou  aux  époques  où  les -vents  changent,  qu'on  éprouve  les  plus  forts 
grains  ,  comme  entre  les  vents  généraux  et  les  vents  alizés  ,  entre 
ceux-ci  et  les  vents  de  mousson  et  aux  époques  du  renversement  de 
mousson. 

Un  orage,  una  borrasca  6  fermenta ,  a  storm,  est  un  amas  de  nuages 
qui  décident  ordinairement  le  tems  en  pluie  ,  éclairs  et  tonnerre  ;  plus 
souvent  tout  cela  réuni ,  et  qui  dure  plus  ou  moins  long-tems  ,  selon 
que  l'air  est  plus  ou  moins  chargé.  On  voit  quelquefois  un  coup  de 
vent  commencer  par  un  orage  et  souffler  tout  d'un  coup  avec  violence. 
Quoique  depuis  l'adoption  des  paratonnerres  à  bord  des  vaisseaux  fran- 
çais ,  les  effets  du  tonnerre,  ciel  trueno ,  of  thunder,  soient  bien 
moins  à  craindre,  lorsque  la  chaîne  ou  conducteur  est  parée  et  à  l'eau, 
il  est  toujours  prudent ,  dans  les  colonies  où  il  est  si  fréquent ,  de 
lui  interdire  tout  passage,  et  de  fermer  les  écoulilles  et  panneaux, 
les  sabords  et  tout  ce  qui  offre  un  courant  d'air  ;  c'est  surtout  à 
l>ord  des  bâtimens  marchands  ,  privés  de  paratonnerres  ,  que  ces  pré- 
cautions  sont  nécessaires. 

Un  ouragan  ,  huracan  ,  viento  repentino  y  impefaSso  ,  a  hurricane  , 
est  une  tempête  violente  ,  souvent  orageuse  et  instantanée  ,  presque 
toujours  terrible  daus  ses  résultats  ,  par  sa  violence ,  et  plus  encore 
par  les  sautes  de  vent  qui  fréquemment  font  le  tour  du  compas  ; 
cette  variété  du  vent  rend  la  mer  extrêmement  élevée  et  expose  les 
vaisseaux  à  de  violens  et  dangereux  coups  de  mer. 

On  est  plus  particulièrement  exposé  à  ces  bourrasques  si  redou- 
tables ,  auxquelles  en  ne  peut  comparer  nos  coups  de  vent  d'Europe  , 
dans  les  parages  des  tropiques  et  peu  au-delà,  comme  aux  Antilles, 
à  l'Ile-de-France  et  à  Bourbon  :  ils  se  déclarent  assez  ordinairement 
yux  approches  des  équinoxes  et  aux  changemens  ou  reversemens  des 
moussons  j  >aussi  les  vaisseaux  doivent  toujours  craindre  ces  époques 
critiques,  lorsqu'ils  ne  sont  pas  au  large  ,  et  prendre  toutes  les  pré- 
cautions possibles  ,  car  un  ouragan  est  bien  plus  à  craindre  près  de 
la  côte  ou  à  l'ancre  qu'en  pleine  mer  ou  au  large  ;  si  on  le  reçoit 
à  l'ancre  ,  il  y  a  cent  à  'lier  contre  un  qu'on  ira  à  la  côte  ou 
qu'on   sa» cira  ,    ce  ■  arriva    aux  deux  vaisseaux  anglais  le 
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Namur  et  le  Vembioch  ,  qui  périrent,  en  tyfô  ,  sur  la  côte  de  Ccro- 
mandel  ,  devant  Madras.  Dans  l'une  ou  l'autre  de  ces  extrémités  ,  la 
nier  est  si  violente  qu'il  y  a  peu  d'espoir  de  salut  ;  il  n'y  a  malheureu- 
sement que  trop  de  preuves  de  celte  triste  vérité.  Dans  l'ouragan 
précité,  40  autres  navires  anglais  périrent;  quatre  ans  auparavant ,  la 
Jamaïque  avait  éprouvé  un  ouragan  qui  détruisit  presque  entièrement 
les  villes  du  Tort-Royal  et  de  Kingston ,  et  beaucoup  de  plantations 
dans  l'île  ;  heureusement  une  partie  de  l'escadre  se  trouvait  en  mer: 
car,  de  8  vaisper.i:*  qui  étaient  sur  rade,  5  périrent  entièrement, 
ainsi  que  90  bàtimc-ns  marchands.  En  17S0  ,  i'Ile-de-I'rance  fut  aussi 
nvagée,  toutes  ks  habitations  et  plantations  détruites,  douze  bâti- 
mens  de  guerre  et  tous  les  bùtimens  marchands  qui  étaient  à  l'ancre 
ou  ^ns  le  port  furent  jetés  au  plain  ;  le  vent  était  si  violent  qu'un 
senau  portugais  fut  trouvé  à  sec  et  échoué  sous  le  fort  Blanc.  J'ai 
tait  mui-ii.'.ne,  en  moins  de  9  mois,  deux  naufrages  par  suite  d'ou- 
ragan :  le  premi'.r ,  en  1802,  le  14  août,  à  90  lieues  des  Bermudes  ; 
revenant  de  Saint-Domingue  en  Europe,  nous  reçûmes  un  coup  de 
vent  si  violent  et  si  fort  (1),  sur  le  navire  la  Minerve  ,  de  Brest, 
où  j'étais  embarqué  second  capitaine  ,  par  autorisation  du  ministre, 
et  notre  malheureux  navire  fut  tellement  délié  par  les  coups  de  mer 
et  lesmouvemens  violeus  d'un  roulis  dont  je  ne  me  rappelle  pas  avoir 
vu  d'exemple  dans  le  cours  de  1 1  campagnes  ,  et  qui  fut  occasionné 
par  le  changement  subit  du  vent  qui  calma  ,  en  changeant  cap  pour 
cap ,  qu'en  moins  de  24  heures  il  se  déclara  une  voie  d'eau  si  con- 
sidérable que  ,  malgré  tous  nos  efforts  pour  v  remédier  ,  en  employant 
des  bonnettes  lardées  ,  nous  eûmes  ,  en  cinq  heures  de  tems ,  nGtre 
cale  pleine  d'eau  ;  à  n  heures  du  soir,  7  heures  après  la  déclaration 
de  la  voie  d'eau,  et  quoiqu'on  eût  jeté  à  la  mer  une  partie  de  la 
cargaison,  l'eau  ayant  gagné  l'entrepont,  il  ne  fut   plus  possible  de 


(ij  Il  y  a  tout,  l'en  tle  rxolreqae  c'est  dans  celle  lempèie  qae  périt  là  fu'g.-.re 
la  Fraternité  ,  capitaine  Bernard,  rjui  était  partie  le  même  joui  q:e  non-  <Ia 
Cap-Fianc:is  ,  et  dont  on  u'a  jamais  eu  de  nouvelle*  depuis.  Beaucoup  d'amé- 
ricains périrent  uussi.  C'est  de  celte  tempête,  ressentie,  en  1802,  sur  la  c*jIc 
d'AaiÙKjiic  ,  que  parle  l'article  Force  du  VéiiI  ,  dont  nous  allons  donner  la  lable  , 
(d'après  in  Bureau  Um  longitudes, 
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maîtriser  les  craintes  de  notre  équipage  et  des  passagers  qui ,  an 
nombre  de  37  ,  forcèrent  le  capitaine  ,  vieillard  de  67  ans ,  ancien 
officier  bleu ,  à  mettre  la  chaloupe  à  la  mer  ;  en  vain  j'employai  toute 
la  force  de  la  persuasion  pour  les  retenir  à  bord ,  mes  efforts ,  mes 
menaces  même  furent  inutiles  ,  et  ils  me  forcèrent  à  m»'  jeter  avec 
eux  dans  la  chaloupe  qui ,  surchargée  d'effets  et  de  vivres  ,  coula 
derrière  le  navire  et  engloutit  mes  malheureux  compagnons  d'infor- 
tune. Forcé ,  a  regret,  de  me  débarrasser  de  notre  lieutenant,  l'en- 
seigne de  vaisseau  Fomprk  ,  père  de  6  enfans  ,  j'eus  le  hasard  inespéré 
de  saisir  une  longue  amarre  ,  filée  de  l'arrière  ,  au  moyen  de  laquelle 
je  parvins  à  gagner  le  bord  ,  parce  que  le  navire  ne  faisait  que  dé- 
river; j'y  trouvai  notre  boulanger  et  le  second  maître,  nous  par- 
vînmes à  sauver  7  personnes.  Après  avoir  rendu  grâces  à  la  Provi- 
dence de  cette  délivrance  momentanée  ,  je  conseillai  de  faire  un  radeau 
avec  des  vergues ,  le  grand  panneau  et  deux  escaliers  ;  l'ayant  mis 
à  la  mer ,  nous  quittâmes  la  malheureuse  Minerve ,  qui  était  entre 
deux  eaux.  Il  était  deux  heures  du  matin  ,  la  nuit  était  des  plus 
sombres  ;  ma  position  était  terrible  au-delà  de  l'expression  :  père  de 
famille  ,  je  perdais  tout  mon  avoir  sur  le  navire  (  à  peu  près  8000  fr. 
en  riz  et  café)  ;  mon  seulespoirétaitd'être  rencontré  par  un  des  navires 
que  nous  avions  passés  trois  jours  aupaavant  :  il  ne  fut  pas  trompé. 
Le  brick  anglais  the  Commerce  of  Pool  nous  aperçut  au  déclin  du  jour , 
et  nous  recueillit  nus  comme  des  vers  et  épuisés  de  fatigue;  je  fus 
débarqué  à  Brest.  Peu  de  tems  après ,  ayant  été  embarqué  comme 
lieutenant  en  pied  du  chebeck  YEnle ,  corvette  de  l'Etat ,  commandé 
par  le  lieutenant  de  vaisseau  Df.scorches  ,  nous  fîmes  naufrage ,  le 
vingt-un  avril  mil  huit  cent  trois  ,  en  rade  de  Jérémie  ,  île  de 
Saint-Domingue ,  par  suite  d'un  ouragan  qui  r.-e  souffla  que  quelques 
heures ,  mais  si  violemment  que  5  autres  bâtimens  ,  les  seuls  qui  fussent 
sur  rade,  hors  de  petites  embarcations,  eurent  le  même  sort;  en 
manœuvrant ,  nous  eûmes  le  bonheur  de  faire  côte  au  bas  de  la  ri- 
vière, de  sorte  que  nous  ne  perdîmes  qu'un  seul  homme  ;  le  raz  de 
marée  était  tel  que,  iï  heures  après  le  naufrage,  tous  les  hauts  et 
les  côtés  de  la  corvette  avaient  été  tellement  démolis  par  les  lames 
qu'il  n'en  restait  plus  que  la  partie  submergée;  le  reste  ,  ainsi  que  le 
pont ,  s'étant  écroulé.  Les  marins  qui  fréquentent  la  côte  doivent  se 
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tenir  en  garde  contre  cette  rade ,  qui  n'est  pas  tenable  lorsqu'on  f 
reçoit  un  coup  de  vent;  il  n'y  a  d'autre  moyen  de  salut  que  dans  un 
prompt  appareillage,  et  c'est  ce  que  nous  tentâmes  sans  succès.  Cinq 
ans  auparavant ,  27  bàtimens  avaient  été  perdus  dans  le  même  endroit. 
L'année  dernière  ,  le  i5  septembre  i8r6  ,  vers  une  heure  du  matin, 
on  a  éprouvé  ,  sur  la  rade  de  Saint-Pierre  de  la  Martinique ,  une  bou- 
rasque  ou  ouragan  qui  a  jeté  à  la  côte  24  bâtimerrs,  et  presque  tous 
ont  entièrement  péri  :  le  rapport ,  inséré  dans  le  Moniteur  ,  attribue  ce 
désastre  à  l'élévation  prodigieuse  de  la  mer.  Au  moment  où  je  ter- 
mine cet  article  ,  les  journaux  du  7  janvier  1817  annoncent  que 
l'île  de  Saint — Domingue  a  éprouvé  pendant  les  journées  des  18  et  19 
septembre  dernier ,  un  des  ouragans  les  plus  terribles  dont  on  ait 
conservé  la  mémoire  :  presque  toute  la  ville  du  Port-au-Prince  et  les 
habitations  voisines  ont  été  détruites  ;  9  navires  ont  été  engloutis, 
37  autres  ont  été  jetés  au  plainou  ont  été  endommagés  en  rade  du 
Port-au-Prince  seulement.  Enfin ,  ceux  qui  ont  été  témoins  de  ces 
tempêtes  en  racontent  des  choses  si  étonnantes  que  ,  comme  auteur 
et  marin ,  je  craindrais  d'être  taxé  d'exagération  en  les  décrivant. 

Un  tourbillon ,  un  toibellino ,  a  tornado  ,  est  un  phénomène  ex- 
traordinaire qui  arrive  sur  terre  et  sur  mer  ;  il  paraît  être  une  action 
de  l'air  vivement  agité  ,  en  tournant  sur  lui-même  ,  et  parcourant 
l'espace  avec  une  rapidité  très-grande,  suivant  une  certaine  direction. 

Lorsqu'un  tourbillon  passe  sur  la  terre  ,  il  enlève  la  poussière  , 
le  sable  et  même  les  pierres  en  colonne  ,  ou  il  forme  quelquefois 
une  espèce  de  nuage  peu  élevé  qui  renverse  tout  ce  qu'il  rencontre  , 
même  les  plus  gros  arbres,  tord  et  rompt  leurs  branches  dans  un 
instant ,  et  fait  un  dégât  épouvantable  ;  s'il  passe  sur  la  mer ,  il 
enlève  ses  eaux  en  les  faisant  écumer  et  voler  devant  lui  comme 
de  la  fumée  que  le  vent  emporte.  On  doit ,  s'il  est  possible ,  lors- 
qu'on est  sous  voiles  ,  manœuvrer  promptement ,  de  manière  ,  tout 
en  diminuant  vivement  de  voiles  et  se  mettant  sous  le  petit  foc , 
si  on  en  a  le  tems ,  à  le  laisser  passer  de  l'arrière.  C'est  ainsi  que 
manœuvra  le  capitaine  Sebire  de  Beauchène  ,  commandant,  en  1788  , 
le  paquebot  du  Roi,  le  n°.  5,  venant  de  Bourbon  au  Havre,  sons 
les  ordres  de  qui  je  servais  comme  volontaire  de  ire.  classe  :  un  tour- 
billon s'étant  formé  au  vent  à  nous  et  par  le  bossoir }  sous  le  parallèle 
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de  l'île  Sainte-Hélène,  nous  amenâmes  vivement  et  carguàmes  le  mieux 
que  nous  pûmes  nos  bonnettes  et  nos  voiles,  en  laisssant  arrive] 
10  quarts,  de  manière  que  le  tourbillon  passa  derrière  nous  ,  et  ppi 
en  fûmes  quittes  pour  perdre  notre  perroquet  de  fougue  ,  qui  tut  en. 
porté- sur  ses  cargues  ,  et  la  brigantine ,    que    nous  .coupâmes   parce 
qu'elle  nous  gênait;  notre  galerie,  la  dunette  et  le  jardin  des,  bou- 
teilles furent  inondés  d'eau. 

Tous  les  marins  s'accordent  à  dire  que  ,  si  un  vaisseau  recevait  un 
tourbillon  par  le  travers,  il  perdrait  ses  voiles  ou  sa  mâture  ,  et  pourrait 
peut-être  compromettre  sa  sûreté,  s'il  he  portait  pas  bien  la  voile. 
Heureusement  il  arrive  très-souvent  que  les  tourbillons  se  forment  en 
colonne  ,  ou  plutôt  en  cône  renversé  ,  qu'on  appelle  trompe  ou  trombe 
de  mer  ou  de  vent  ,  manga  de  viento  ,  water-spout;  cette  masse  d'eau 
forme  une  pompe  considérable  ,  qui  est  la  source  abondante  d'un  très- 
grand  nuage  qui  s'étend  à  mesure  que  l'eau  monte  en  bouillonnant , 
et  il  est  facile  d'apercevoir  l'augmentation  de  la  grandeur  et  de  l'épais- 
seur du  nuage  formé  par  la  trombe  ;  dès  que  le  vent  met  en  mou- 
vement cette  masse  d'eau  suspendue  en  l'air,  elle  se  divise  et  retombe, 
à  ce  qu'assurent  plusieurs  auteurs  dignes  de  foi ,  en  pluie  d'eau  douce  ; 
quelquefois  elle  décharge  aussi  une  quantité  considérable  d'eau.  En 
1785  ,  étant  en  rade  de  False-Bay ,  au  Cap  de  Bonne-Espérance  ,  sur  la 
flûte  du  Roi ,  la  Seine ,  commandée  par  le  marquis  de  Traversai  ,  quoi- 
que,à  ma  première  campagne,  comme  volontaire,  et  fort  jeune  ,  je  me 
rappelle  qu'on  me  fit  remarquer  plusieurs  de  ces  trombes  qui  s'élevaient 
dans  le  fond  de  la  baie  ,  à  moins  d'une  demi-lieue  de  nous.  Au 
reste ,  il  paraît  généralement  reconnu  que  leur*  effets  désastreux  ont 
été  beaucoup  exagérés  ;  et  des  marins,  qui  en  ont  fait  l'épreuve,  con- 
seillent, comme  le  meilleur  moyen  de  se  garantir  des  avaries  que  l'eau 
qu'elles  renferment  pourrait  causer  sur  le  pont ,  en  tombant  en  masse  , 
dé  les  détruire  en  les  coupant  par  quelques  coups  de  canon  à  boulet. 

Des  Vents   alizés  et  Moussons. 

Les  vents  alizés  ,  vientos  générales ,  trade-winds ,  sont  des  vents 
réglés  qui  régnent  sur  certaines  mers  ,  principalement  dans  la  zone 
torride  ,  à  des  tems  marqués,  et  même  constamment  toute  l'année  , 
dans  quelques  parages  :  par  exemple ,  il  y  a  des  lieux   où  les  vents 


J 


(237) 

soufflent  six  moi?  d'un  côté,  et  les  six  autres  mois,  du  côte'  oppose' , 
surtout  entre  l'Afrique  et  l'Inde:,  on  appelle  ces  derniers  plus  par- 
ticulièrement moussons  ,  viritto  topico  6  gênerai ,  monsoon.  Depuis  le 
dixième  degré  de  latitude  méridionale  jusqu'auprès  de  l'équateur, 
entre  les  îles  de  Java  ,  de  Sumatra  et  de  Madagascar  ,  il  règne  un  vent 
de  S-E  ,  depuis  mai  jusqu'en  octobre  ,  et  un  vent  dé  TN-O  ,  depuis  la 
mi-octobre  jusqu'en  avril  ;  au-delà  du  dixième  degré  jusqu'au  vingt- 
Luitième  ,  plus  ou  moins  de  latitude  méridionale  ,  le  vent  du  S-E 
souffle  toute  l'année. 

Entre  les  côtes  d'Ajan,  d'Arabie  et  celle  de  Malabar  ,  et  à  l'entrée 
du  golfe  du  Bengale,  au  nord  de  l'équateur,  il  souffle,  depuis  le 
mois  d'avril  jusqu'au  mois  d'octobre,  un  vent  de  la  partie  du  S-O, 
presque  toujours  impétueux  ,  et  qui  est  accompagné  de  nuages  et 
d'orages,  surtout  dans  la  mer  des  Indes,  sur  la  côte  de  Coromandel 
et  dans  le  golfe  du  Bengale.  Depuis  le  milieu  d'octobre  ou  à  peu 
près,  jusqu'au  mois  d'avril ,  il  règne  un  vent  de  N-E  moins  violent, 
et  accompagné  de  beau  tems,  dans  la  mer  des  Indes  et  sur  les  côtes 
de  Malabar;  mais  très-violent  par  momens ,  et  accompagné  d'orage 
et  de  pluie ,  à  la  côte  de  Coromandel ,  où  il  interrompt  la  navigation 
pendant ,  à  peu  près  ,  les  deux  premiers  mois  de  la  mousson. 

On  observe  la  même  différence  du  beau  tems  ou  tems  sec,  au  mau- 
vais tems  ou  saison  pluvieuse  ,  entre  les  côtes  orientales  et  occidentales 
de  la  presqu'île  de  Malacoa  ,  ou  presqu'île  au-delà  du  Gange  ,  comme 
aux  côtes  de  Coromandel  et  de  Malabar;  ce  qui  est  occasionné  par 
les  chaînes  de  montagnes  élevées  qui  traversent  ces  presqu'îles  du  Nord 
au  Sud  ,  formant  un  obstacle  au  vent ,  qui  dépose  la  plus  grande  partie 
des  nuages  qu'il  charrie  au  côté  de  la  presqu'île  qui  fait  face  à  la 
mousson  re'gnante  ,  et  y  cause  par  là  des  pluies  fréquentes  ;  tandis 
que  le  côté  opposé ,  ou  qui  est  situé  sous  le  vent  des  montagnes  , 
jouit  d'un  tems  clair  et  serein  ,  dégagé  de  nuages  ,  de  grains  et  de 
vents  moins  violens. 

Entre  la  côte  orientale  d'Afrique  ,  vers  l'île  de  Zanzibar  et  Vile  de 
Madagascar,  il  règne  un  vent  d'Est  et  de  Sud-Est,  depuis  octobre 
jusqu'en  mai*,  et  depuis  mai  jusqu'en  octobre,  il  y  souffle  un  vent 
d'Ouest ,  variant  au  Nord-Ouest ,  qui  ,  vers  l'équateur  ,  au-delà  de 
l'île  Madagascar,  se  change  en  un  vent  du  Sud-Ouest ,  prenant  un  peu 
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du  Sud  ;  lorsque  le  vent  commence  à  changer  ,  il  devient  froid  ,  on  a 
de  la  pluie  et  de  l'orage  :  les  vents  d'Est  et  de  S-E  sont  toujours 
plus   doux. 

Des  vents  de  N-E ,  qui  ne  diffèrent  pas  beaucoup  du  Nord  ,  soufflent 
de  même  ,  depuis  novembre  jusqu'en  mai ,  entre  les  côtes  de  la  Chine, 
Cochinchine  ,  Malacca  ,  Sumatra  et  les  îles  Philippines  ,  et  même  ce 
vent  devient  Nord  et  N-0  entre  les  îles  de  Java,  Timor  ,  la  Nouvelle- 
Hollande  et  la  nouvelle  Guinée;  sur  la  côte  occidentale  de  Sumatra , 
cette  même  mousson  N-E  se  change  aussi  en  N-0  et  va  même  jus- 
qu'au O-N-0  ;  dans  cette  partie  de  l'Inde  ,  les  moussons  sont  un  peu 
retardées  ,  le  changement  de  mousson  y  arrivant  en  novembre  et  en 
mai,  au  lieu  d'octobre  et  avril ,  qui  sont  les  époques  des  changemens 
et  reversemens  de  la  mousson  à  l'Ouest  de  Sumatra  et  de  Ceylan  ; 
et  depuis  le  mois  de  mai  jusqu'à  celui  de  novembre  ,  il  règne  dans  les 
mêmes  parages  jusqu'aux  îles  Philippines  ,  un  vent  de  S-0  qui  varie 
un  peu  vers  le  Sud  ;  les  moussons  s'arrêtent  aux  Philippines  :  au-delà 
elles  éprouvent  des  retards  et  des  variations ,  par  la  raison  des  chaînes 
de  montagnes  fort  élevées   de  ces  îles. 

On  n'éprouve  pas  précisément  de  pareilles  moussons  dans  l'Océan 
Atlantique ,  qui  est  entre  l'Afrique  et  l'Amérique  ,  ni  dans  la  plus 
grande  partie  de  la  mer  du  Sud ,  où  il  règne  des  vents  réglés  et  constans  : 
j'en  ai  déjà  parlé  sous  le  titre  de  Vents  Alizés  ;  cependant  à 
mesure  que  le  soleil  passe  au  Nord  ou  au  Sud  ,  les  vents  alizés 
changent  leur  direction  dans  ces  vastes  mers  ;  mais  ils  varient  seu- 
lement de  l'Est  au  N-E  ou  à  l'E-N-E  ,  ou  bien  à  l'E-S-E  jusqu'au  S-E, 
par  la   cause   qui  sera  expliquée   ci  -  après. 

Des  Canaries,  en  Amérique,  le  vent  est  presque  continuellement 
dans  la  partie  de  l'Est  ou  du  N-E  ;  il  ne  varie  que  dans  les  orages 
et  souffle  en  général  modérément. 

Divers  Auteurs  ont  cherché  à  rendre  raison  de  la  cause  de  ces  vents 
périodiques  ;  mais  leurs  systèmes  ne  s'accordent  pas  toujours  soit 
entre  eux  soit  avec  les  effets  connus  dans  les  différens  parages  du 
globe.  Je  vais  donner  une  analise  de  ces  phénomènes  ,  fondée  sur  l'idée 
et  l'opinion  la  plus  générale  sur  cette  matière ,  et  qui  est  déduite  des 
observations  de  l'expérience.  Si  la  mer  était  sans  interruption  ,  libre 
de  l'influence  des  diverses  côtes }  îles  et  chaînes  de  montagnes  qui 
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la  coupent  et  la  divisent  par  intervalles ,  on  éprouverait  partout ,  entre 
les  tropiques  et  jusqu'au  vingtième  ou  trentième  degré  tant  Nord 
que  Sud  ,  un  vent  d'Est  continuel  ou  un  vent  alizé,  toujours  souf- 
flant régulièrement. 

Il  paraît  prouvé  que  ces  vents  alizés  ont  pour  principale  cause  le 
mouvement  journalier  de  la  terre  autour  de  son  axe ,  de  l'Occident 
à  l'Orient,  et  l'effet  du  soleil,  en  sens  contraire,  sur  l'atmosphère  ; 
à  mesure  que  le  mouvement  rapide  de  rotation  du  globe  produit  quel- 
que effet  sur  le  fluide  atmosphérique  qui  l'entoure ,  et  qui  ne  peut 
le  suivre  avec  la  même  rapidité ,  l'air  nous  paraît  reûuer  en  sens 
contraire  ;  en  même  tems ,  la  partie  de  l'air ,  qui  est  plus  immédia- 
tement sous  le  soleil ,  est  réchauffée  et  raréfiée  par  le  voisinage  de  cet 
astre,  et  les  parties  éloignées  et  plus  fraîches  refluent  naturellement 
vers  cette  partie  }  d'où  il  résulte  que  ,  dans  le  voisinage  des  tropiques 
et  de  chaque  côté ,  les  vents  alizés  doivent  dévier  un  peu  de  leur 
direction  orientale  pour  se  rapprocher  de  l'équateur  ou  de  la  partie 
la  plus  immédiatement  soumise  à  l'influence  et  à  la  chaleur  du  soleil- 
Il  résulte  donc  que  là  où  la  mer  est  libre  et  sans  interruption ,  les 
vents  sont  N-E  dans  la  partie  du  Nord  de  la  zone  brûlante ,  et  S-E 
dans  la  partie  méridionale  :  l'un  et  l'autre  de  ces  vents  étendant  plus 
loin  leur  influence  et  leur  direction  ,  à  mesure  que  l'astre  a  plus 
de  déclinaison  vers  le  Sud  ou  vers  le  Nord. 

Il  est  évident  qu'entre  les  tropiques  ,  les  parages  qui ,  dans  une  partie 
de  l'année  ,  ont  le  soleil  au  Sud  ,  l'ont  ensuite  au  Nord  dans  une 
autre  saison  ;  et  il  suit  de  là  que  l'effet  qu'on  vient  de  citer  change 
alternativement,  suivant  la  situation  du  soleil,  ou ,  pour  parler  d'une 
manière  plus  positive  ,  le  même  principe  qui  occasionne  ,  pendant 
une  saison  de  l'année ,  un  vent  de  N-E  dans  une  certaine  latitude  . 
produit  un  vent  de  S-E  dans  cette  même  latitude ,  quand  l'astre  du 
jour  a  passé  plus  au  Nord  ,  et  vice  versa.  L'expérience  et  ï* observa- 
tion semblent  faire  croire  que  c'est-là  la  vraie  cause  de  ces  vents  pé- 
riodiques qui  régnent  et  soufflent  six  mois  d'un  côté  et  six  mois  de 
l'autre  ;  on  remarque  que  le  long  des  côtes  occidentales  de  l'Afrique  . 
et  dans  quelques  parties  de  l'Inde  situées  d'une  manière  semblable , 
les  moussons  ou  vents  périodiques  soufflent  du  N-O  et  de  l'O-N-O  . 
ce  qui  dépend  de  l'étendue  ,  du  gisement  et  de  la  hauteur  des  Terre- 


adjacentes  ,  de  la  chaleur  que  l'action  du  soleil ,  sur  ces  continens 
ou  grandes  îles,  imprime  à  l'atmosphère,  de  la  raréfaction  que  cette 
chaleur  occasionne  à  l'air  soumis  au-dessus  de  ces  terres  à  l'influence 
verticale  du  soleil  sur  cet  air  immédiat  :  d'où  il  résulte  nécessairement 
que  l'air  de  la  mer  ,  plus  frais ,  reflue  vers  ces  terres  ,  continens  ou  îles, 
îi  ne  serait  peut-être  pas  difficile  au  lecteur  curieux  et  instruit  de 
déduire  de  ce  principe  général  l'explication  de  toutes  les  moussons 
et  des  vents  qui  régnent  alternativement  dans  les  mers  de  l'Inde  ; 
mais  j'ai  pensé  qu'il  suffisait  que  le  jeune  navigateur  pût  se 
rendre  raison  de  la  cause  première  ,  d'autant  qu'il  pourra  connaître, 
par  les  routiers,  neptunes  et  les  cartes,  les  différentes  périodes  de 
la  direction  de  ces  vents  ,  et  sera  à  même  de  régler  là-dessus  sa  na- 
vigation de  la  manière  la  plus  sûre  et  la  plus  prompte. 

Aller  à  contre  mousson,  ir ôjiavegar  a  contra  dcl  viento  topico  , 
to  sail  with  contrary  or  fouï-monsoon,  c'est  naviguer  par  une  mousson 
contraire  à  la  route  que  l'on  se  propose  de  tenir  ;  ce  à  quoi  l'on  ne 
s'expose  que  lorsqu'on  ne  peut  pas  attendre  le  changement  de 
mousson  :  par  exemple  ,  si  on  part  de  l'île  de  Bourbon  ,  pour  aller  à 
Pondichéry  ,  dans  les  mois  de  novembre,  décembre  ,  janvier ,  fé- 
vrier ,  mars  ,  on  va  à  contre  mousson  ,  parce  que  les  vents  soufflent 
alors  du  N-E  ;  la  traversée  ne  peut  se  faire  dans  ce  cas  que  par  un  grand 
circuit  ;  on  éprouvera  de  longues  contrariétés  ,  et  la  traversée  dure 
fréquemment  trois  fois  plus  que  celle  que  l'on  ferait  avec  la  niousson 
favorable. 

De  la  Brise  du  Large  et  de  la  Brise  de  Terre. 

Je  pense  que  le  lecteur  lira  avec  intérêt  l'explication  de  la  cause 
physique  des  brises  du  large  et  brises  de  terre  extraite  d'un  Ouvrage 
anglais  très-estimé  ,  écrit  par  l'éeuyer  William -Marsden. 

Ces  brises  sont  des  vents  qui  s'élèvent  régulièrement  à  certaines 
heures  de  chaque  jour  ,  dans  quelques  parages  le  long  des  côtes  de  la 
zone  torride  ;  l'on  dit  qu'il  y  a  brise  de  terre ,  viento  terrai,  land 
breeze ,  quand  lèvent  souffle  de  la  terre  ;  et  brise  du  large  ,  viento 
de  af uera  6  de  mai- ,  sea  breeze  ,  quand  il  vient  de  la  mer.  Il  arrive 
quelquefois  que  les  brises  prennent  de  la  force  et  soufflent  avec  assez 
de  violence  pour  que  les  vaisseaux  ne  puissent  porter  que  leurs  huniers 
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et  les  basses  vtnles  au  bas  ris  ;  alors  on  les  appelle  brises  carabinées» 
Sur  la  côte  occidentale  de  Sumatra ,  «  la  brise  du  large  commence 
»  ordinairement  vers  dix  heures  du  matin ,  après  un  intervalle  de 
»  calme  d'une  heure  ou  deux  ;  elle  dure  jusqu'à  6  heures  du 
»  soir;  à  7  heures,  ou  environ,  la  brise  de  terre  prend,  et  elle 
«  continue  toute  la  nuit  et  jusqu'à  8  heures  du  matin,  qu'elle  finit, 

>  en  diminuant  graduellement.  Ces  brises  sont  occasionnées  par 
■»  les  mêmes  principes  qui  dirigent  les  autres  vents  :  la  chaleur  ra-^ 
»  re'fie  l'air,  le  rend  spécifiquement  plus  léger  et  le  fait  monter; 
»  les  parties  plus  denses  de  l'atmosphère,  avoisinant  cet  air  raréfié, 

>  sont  portées,  par  leur  poids  plus  considérable  ,  vers  le  vide  qui 
»  s'est  formé,  pour  travailler  à  établir  l'équilibre,  d'après  les  lois 
y  de  la  gravitation.  C'est  ainsi  que  dans  les  bâtimens  de  forme 
•»  ronde  ,  où  on  fabrique  du  verre ,  la  forte  chaleur  du  fourneau 
»  qui  est  au  centre  attire  avec  violence  l'air  extérieur  par  les  portes 
»  ou  ouvertures  qui  se  trouvent  à  une  extrémité  opposée  de 
»  l'atelier.  »  De  même  que  l'influence  directe  des  rayons  du  soleil 
sur  l'atmosphère  est ,  comme  je  l'ai  déjà  dit  ,  la  cause  des 
vents  généraux ,  de  même  ses  rayons ,  réfléchis  par  la  terre  ou 
par  la  mer ,  occasionnent  cette  déviation  particulière ,  connue  sous 
le  nom  de  brise  de  terre  et  du  large.  La  surface  de  la  terre ,  qui 
est  plus  dense  et  en  repos ,  se  trouve  plus  promptement  échauffée 
par  le  soleil  que  la  surface  de  la  mer  :  la  terre  réfléchit ,  par  con- 
séquent,  les  rayons  du  soleil  avec  plus  de  force  et  de  vitesse.  Mais, 
d'un  autre  côté,  cette  densité  de  la  terre  est  cause  que  la  chaleur 
qu'elle  reçoit  est  plus  superficielle  que  celle  qui  affecte  la  mer , 
qui  est  plus  intimement  pénétrée ,  tant  à  cause  de  la  transparence 
du  fluide  qu'à  cause  de  son  agitation ,  qui  fait  présenter  à  chaque 
instant  au   soleil  une  nouvelle  surface. 

Essayons  à  présent  de  faire  l'application  de  ces  principes.  Lorsque 
le  soleil  s'est  élevé  le  matin  à  3o  ou  4°  degrés  au-dessus  de  l'ho- 
rizon, la  terre  a  acquis  une  chaleur  qu'elle  réfléchit  sur  l'air  dont 
elle  est  environnée  ;  chaleur  qui  suffit  pour  raréfier  cet  air  et  pour 
déranger  l'équilibre  de  cet  élément;  il  en  résulte  que  l'air  qui  est 
au-dessus  de  la  mer  n'étant  pas  également  raréfié  ,  ou  ne  l'étant 
presque  pas ,  il  se  porte  avec  force  contre  la  terre  ;  et  comme  cette 
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même  cause  agit  tant  que  le  soleil  est  au-dessus  de  l'horizon  ,  il 
souffle  ,  par  conséquent ,  pendant  tout  ce  tems,  une  brise  ou  courant 
d'air  de  la  mer  vers   la  terre. 

A  commencer  d'une  heure  avant  le  coucher  du  soleil,  la  surface  d* 
la  terre  perd  promptement  la  chaleur  que  lui  avaient  procurée  les  rayons 
perpendiculaires  de  l'aslre  ;  ainsi  l'effet  dont  je  viens  de  parler 
cesse,  et  le  calme  succède;  la  chaleur  communiquée  à  la  mer  agit 
alors  à  son  tour.  Elle  n'est  pas  si  forte  que  celle  qu'avait  la  terre  ; 
mais  elle  a  pénétré  plus  profondément,  et ,  par  cette  raison,  son  effet 
est  plus  durable,  la  raréfaction  que  cette  chaleur  a  causée  à  l'air  qui 
est  au-dessus  attire  vers  ce  côté  l'air  de  la  terre  qui  est  devenu  plus 
dense  et  plus  pesant  ,  et  celui-ci  continue  de  suivre  ce  cours  » 
jusqu'à  ce  que  la  terre,  échauffée  par  le  soleil  du  lendemain  matin 
reprenne  l'ascendant  qu'elle  avait  eu  sur  l'air  qui  l'avoisine. 

Telle  est ,  suivant  ce  voyageur  éclaiué  ,  la  cause  générale  de  ces 
brises  ;  elle  m'a  paru  d'accord  avec  l'expérience ,  les  lois  du  mouve- 
ment et  de  la  saine  physique. 

On  ne  sent  ordinairement  l'effet  des  brises  du  large  qu'à  trois  ou 
quatre  lieues  de  la  côte  ,  et,  le  plus  souvent ,  sa  force  diminue  en  pro- 
portion de  l'éloignement  -,  lorsque  le  vent  de  mer  commence ,  il  ne  se  fait 
pas  sentir  tout  de  suite  à  ses  extrêmes  limites  ,  il  souffle  au  voisinage  de 
la  terre ,  et  il  s'avance  graduellement  en  mer ,  avec  le  jour. 

Il   est  probable    qu'il  parvient  à  une  distance  proportionnée  à   la 
chaleur  du  jour.  J'ai  éprouvé  moi-même ,  plus  d'une  fois  ,  une  bonne 
brise,   à  mon  retour  au  mouillage,  lorsque,  commandant,  en  i8o3, 
la  goélette  de    l'État  X Océan  ,  j'allais  en  parlementaire  à  bord  de  l'es- 
cadre anglaise  ,  qui  nous  bloqua  plusieurs  mois  devant  le  Cap-Français  , 
•à  Saint-Domingue  ;  pendant  que  les  vaisseaux  ennemis ,  qui  tenaient 
le  blocus  et  croisaient  à  la  distance  de   8   à  9  milles  de   la  côte ,  se 
trouvaient  au  m^aie  moment  en  calme  j  vers  la  même  époque  le  vais- 
seau le  liaquesne ,  armé  en  flûte  et  n'ayant  qu'une  faible  partie  de  son 
équipage,  fut  pris   en  calme  plat,  près  de  Cuba  ,  par  un  74 ,  qui  le 
joignit  à  la  fa^ur  d'une  bonne  brise  sans  que  le  premier  pût  ma- 
nœuvrer,   étant  en  calme.  On   conçoit  qu'une    circonstance  pareille 
suffit  pour  détruire  toute  égalité  de  force.  C'est  ce   qui  arriva  encore 
à  l'affaire  de  Santo-Domingo ,  dont  je  n'ai  cru  devoir  donner  les  ié~ 
sultats  que  pour  démentir  authenliquement  les  rapports  absurdes  que 
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ia  calomnie  répandit  dans  le  tems  ,  par  la  voie  des  journaux  américaine  j 
en  soutenant  que  notre  perte  en  hommes  n'avait  pas  e'té  considérable, 
taudis  que  jamais  escadre  anglaise  n'en  éprouva  une  aussi  forte  pro- 
portionnellement au  nombre  :  dans  cette  affaire  ,  où  tant  de  braves 
périrent,  les  anglais,  si  supérieurs  en  force  effective ,  ne  nous  eussent 
probablement  jamais  joints  ,  si  une  brise  de  terre  ne  les  eût  favorisés; 
ils  venaient  nous  couper  la  route  avec  leurs  voiles  bien  pleines ,  et 
l'avantage  d'un  vent  de  travers  ,  pendant  que  nous  ne  ressentîmes 
long-tems  qu'une  faible  brise ,  vent  sous  vergue.  Il  s'agit  donc  de  savoir 
tirer  parti  de  ces  inégalités  de  brise  quand  le  hasard  vous  favorise.- 
Enfin  on  a  remarqué  que  ,  dans  les  pays  sablonneux,  les  rayons  du 
soleil,  pénétrant  plus  profondément,  produisent  une  chaleur  plus  du- 
rable et  dont  l'effet  doit  être  de  faire  durer  plus  long-tems  la  brise  du 
larçe ,  le  soir. 

TABLE  DE  LA  FORCE  DU  VENT. 

Vitesse  par   seconde.  Par  heure. 

om.5 i,8oom.  Vent  à  peine  sensible» 

i    o 3.6oo     Sensible. 

2    o 7j200     Vent  modéré. 

5    o 10,800     Vent  assez  fort, 

10    o 36,ooo     Vent  fort. 

20    o 72,000     Vent  très-fort. 

22    5 •   .  81,000     Tempête. 

27    o 97, 200     Grande   tempêtet 

36  o 104,400     Ouragan. 

45    0 162,000     Ouragan  qui  renverse  les  édi*- 

fices  et  déracine  les  arbres. 

Les  meilleurs  voiliers ,  vent  arrière ,  reçoivent  et  prennent  environ  le 
tiers  de  la  vitesse  du  vent  ;  les  voiliers  ordinaires  ,  le  quart  ou  le  cin- 
quième ;  les  mauvais ,  le  sixième. 

En  pleine  mer  ou  en  mer  libre  ,  un  vent  dont  la  vitesse  est  de  100 
pieds  par  seconde  élèvera  les  lames  à  24  pieds  de  hauteur.  En  gé- 
néral, la  hauteur  des  lames  ,  en  pleine  mer,  est  comme  le  quart  delà 
vitesse  du  vent ,  à  peu  de  chose  près, 
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3Les  vents  un  peu  forts  ont  quelquefois  leur  origine  dans  les 
points  vers  lesquels  ils  soufflent;  ainsi,  en  1740,  Franklin  e'prouva 
à  Philadelphie ,  vers  les  7  heures  du  soir,  une  tempête  violente  du 
N-F. ,  qui  ne  se  fit  sentir  à  Boston  que  4  heures  plus  tard,  quoique 
cette  ville  soit  au  N-E  de  la  pre'ce'dente.  En  comparant  ensemble 
plusieurs  rapports  ,  d'autant  plus  exacts  que  ,  dans  cette  même  soire'e, 
on  avait  observé  une  éclipse  de  lune  dans  un-  grand  nombre  de 
stations  ,  on  reconnut  que  l'ouragan  qui  partout  soufflait  du  N-E  , 
s'avançait  duS-O  vers  le  N-E  avec  une  vitesse  de  16  myriamètres  par 
heure.  De  là  Franklin  conclut  que  cette  tempête  fut  produite  par 
une  grande  raréfaction  dans  le  golfe  du  Mexique. 

Une  tempête  semblable,  du  N-E  ,  fut  observée  de  nouveau  sur  cette 
côte  de  l'Amérique,  en  1802  :  elle  commença  à  Charlestown  ,  à 
2  heures  après-midi,  et  ne  se  fit  sentir  à  Washington  qu'à  5  heures; 
à  New-York,  qui  est  plus  septentrionale  que  ces  deux  premières 
villes,  elle  commença  à  10  heures  du  soir,  et  n'atteignit  Albani 
qu'au  point  du  jour  du  lendemain.  Dans  tout  cet  intervalle ,  la 
vites.se  par  heure  fut  d'environ  ï6  myriamètres. 

De  la  Variation  ou  Déclinaison  de  l'Aiguille 
aimantée. 

La  déclinaison  de  l'aiguille  ou  la  variation,  variation  de  la  aguya,  the 
declension  of  the  needle  ,  est  le  nom  que  l'on  donne  à  l'angle  ou  à  l'ou- 
verture que  forme  la  direction  de  l'aiguille  aimantée  avec  la  vraie  ligne 
Nord  et  Sud  ,  ou  méridien  du  lieu  ,  soit  en  déclinant  vers  l'Est  ou  vers 
l'Ouest.  On  mesure  la  variation,  ou  ,  pour  parlerplus  correctement  ,1a 
déclinaison  de  l'aiguille,  par  le  nombre  de  degrés  de  l'arc  de  l'horizon 
compris  entre  le  vrai  Nord  et  le  Nord  indiqué  par  la  boussole.  Dans 
différens  parages  ,  la  variation  est  au  N-E  ou  au  N  -O  ,  selon  que  la  dé- 
viation de  l'aiguille  aimantée  se  porte  vers  l'Est  ou  vers  l'Ouest,  à  l'égard 
du  vrai  Nord.  On  sait  qu'un  aimant  naturel,  ou  ,  ce  qui  revient  au  même, 
une  aiguille  aimantée  a  la  propriété  singulière  de  se  diriger  toujours  vers 
les  régions  polaires  ;  on  conçoit  tout  le  parti  que  les  marins  peuvent 
*irer  de  cette  propriété  ,  et  de  quelle  importance  la  connaissance  de  la 
variation  (  c'est  le  terme  employé  habituellemeat  par  les  marins  )  est 
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pour  eux  ,  afin  de  se  conduire  avec  pre'cision  pendant  les  longues  et 
sombres  nuits  de  l'hiver,  ou  lorsque  les  brouillards  ou  les  nuages  leur 
de'robent  la  vue  du  Ciel.  Comme  la  direction  de  l'aiguille  aimantée 
change  suivant  les  tems  et  les  lieux  où  l'on  se  trouve  ,  si  on  n'v  avait 
pas  égard  lorsqu'on  corrige  la  route  du  vaisseau  ,  on  dévû  rail  au  ta] 
la  route  qu'on  a  intention  de  faire    que    l'aiguille   aimantée  -^ 

ou  s'écarte  du  vrai  Nord,  soit  vers  l'Est  on  vers  l'Ouest  ;  nu.i.  .creu- 
sement les  lois  de  ces  changcmens ,  à  en  juger  par  les  résulta  que 
quelques  physiciens  ont  obtenus ,  semblent  être  très-compliquées.  Il 
est  vrai  que  les  premières  observations  des  variations  de  l'aiguille 
étaient  trop  défectueuses  pour  qu'on  dvit  espérer  qu'elles  serviraient  à 
éclaircir  une  matière  si  difficile  :  cependant,  il  est  juste  d'observer  que 
depuis  quelques  années  ,  les  soins  que  les  artistes  ont  apportés  à  la  cons- 
truction des  boussoles  ont  permis  Je  donner  aux  observations  une 
grande  exactitude  ,  et  de  découvrir  plusieurs  phénomènes  assez  curieux 
pour  que  j'en  cite  ici  quelques  -  uns  tels  qu'ils  ont  été  publiés 
cette  année  par  le  Bureau  des  longitudes. 

Par  des  mesures  faites  avec  une  boussole  de  Lenoie  ,  le  îa  octobre 
1816  ,  à  3  heures  du  soir,  l'angle  de  la  déclinaison  de  l'aiguille  s'est 
trouvé  de  22,  degrés  23  min.  vers  l'Ouest ,  c'est-à-dire  que  l'extrémité 
Eoréale  ou  Nord  de  l'aiguille  déclinait  ou  s'écartait  du  Nord  vers  l'Ouest 
de  cette  susdite  quantité:  il  est  essentiel  de  marquer  le  jour  et  l'heure 
de  l'observation  ,  parce  que  ,  dans  un  même  lieu  ,  la  déclinaison  de 
l'aiguille  est  continuellement  variable  :  à  Paris,  en  i58o  ,  elle  était 
Orientale  et  égale  à  11  degrés  3o  min.  ;  en  1618  ,  elle  n'éiait  plus  que 
de  8  ;  en  i663  ,  l'aiguille  se  dirigeait  droit  au  pôle  ;  après  être  restée 
deux  ans  dans  cette  position  ,  elle  s'est  continuellement  éloignée  du 
pôle ,  en  marchant  vers  l'Ouest. 

A  Paris ,  en  1678 ,  la  déclinaison  occidentale  était  déjà  de  1   à\  3o  m, 

En  1700,    de 8  10 

En  1767  ,  de 19  16 

En  1780,  de ic;  55 

En  1785,  de .  .  .  sa  a 

En  i8o5  ,  de sa  5 

En  Ï8i3  ,  de aa  28 

Enfin,  en   1816,  La  déclinaison  était  de 22  a5 
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On  voit ,  par  ce  tableau  ,  que  le  mouvement  progressif  de  l'aiguille, 
vers  l'Ouest,  s'est  continuellement  ralenti  dans  ces  dernières  années; 
ce  qui  semble  indiquer  que  ,  dans  quelque  tems  ,  il  pourra  devenir  ré- 
trograde. Cependant ,  comme  l'aiguille  a  déjà  présenté  anciennement 
des  stations  de  plusieurs  années,  il  sera  prudent  ,  avant  d'adopter 
définitivement  cette  conclusion  ,  d'attendre  des  observations  ulté- 
rieures. 

On  verra  de  même,  par  les  observations  de  Londres ,  qu'en  i58o 
la  déclinaison  était  ,  dans  cette  ville  ,  orientale  et  de  1 1  degrés  i5  min.  ; 
qu'en    16^4     elle   était  encore  orientale  ,  mais  seulement  de  4  degrés 
6  min.  ;  qu'en   1657    l'aiguille    tendait  droit  au  pôle»   et  qu'à  partir 
de  cette  époque  elle  s'en  est  constamment  éloignée  ,  en  marchant  vers 
l'Ouest;  de  sorte  qu'en  1G92   elle  était  déjà  occidentale  de  6  degrés; 
en  1787  elle  était  égale  à  23  degrés  1 9  min.  ;  en  1802  de  24  degrés  6  min., 
et  qu'en  i8o5  elle  avait  déjà  atteint  24  degrés  8  min.  Ce  mouvement 
annuel  de  l'aiguille  vers  l'Ouest   ne   se  fait  pas  graduellement ,  mais 
il  est  le  résultat  de  plusieurs  oscillations  ,  comme  Cassini  l'a  reconnu 
le  premier.  En  général  ,  la  déclinaison  augmente   depuis    le     solstice 
d'hiver  jusqu'à  l'équinoxe  du  printems  ;  à  partir  de   cette   époque , 
elle  diminue  jusqu'au  solstice  d'été  ,  augmente  ensuite  de  nouveau 
jusqu'à  l'équinoxe  d'automne  ,  pour  diminuer  encore ,  mais  légèrement , 
pendant  les   trois  derniers  mois  de  l'année  ;  on  devine  d'ailleurs  fa- 
cilement que  la  somme  des  deux  oscillations  orientales  est  plus  petite 
que  la  somme  des  deux   oscillations   vers  l'Ouest ,    puisque  l'aiguille 
s'approche  tous  les  ans  de  ce  dernier  point.  En   suivant  avec  atten- 
tion la  marche  de  l'aiguille  ,  on  a  reconnu  que  ,  tons  les  jours  ,  elle  est 
assujétie  à  des  oscillations  périodiques,  qu'on  a  désignées  par  le  nom 
de   variations  diurnes  ;  ces  variations   sont  généralement  telles  ,  que 
l'aiguille  marche  vers  l'Occident    depuis  le  lever  du  soleil  jusqu'à  une 
heure  après-midi ,  pour  rétrograder  ensuite  vers  l'Est.  L'étendue  de 
la  variation  diurne  n'est  pas  la  même  dans  tous  les  mois  de  l'année, 
ni  dans  tous  les  lieux  de  la  terre  :  à  Paris,  elle  atteint  son  maximum 
dans  le  mois  de  juin  ,   et  s'élève  alors  h   14  min.;  son  minimum  est 
de  9  min,  ,  et  a  lieu   dans  le   mois  de  décembre,    A  Londres,  la 
variation  diurne,  en  juin  et  juillet,' est  de  19  min.  6  secondes;    en 
décembre,  elle  n'est  plus  que  de  7  min.  u  secondes.  Plusieurs  cir~ 
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constances  atmosphériques,  et  surtout  les  aurores  boréales,  influent 
sensiblement  sur  retendue  des  variations  diurnes  de  l'aiguille  ;  elle 
semble  diminuer  à  mesure  qn'on  se  rapproche  de  l'équateur  ,  et  peut- 
être  encore  des  points  où  la  déclinaison  absolue  est  très-petite;  à 
Sainte-Hélène  et  à  Sumatra,  par  exemple  ,  les  variations  diurnes  ne 
montent  gnères  qu'à  a  ou  3  min.  ;  en  passant  d'un  lieu  à  un  autre  , 
sur  la  surface  du  globe  ,  on  voit  la  déclinaison  de  l'aiguille  varier 
très-sensiblement,  comme  Christophe  Colomb  l'a  découvert  le  premier. 
Dans  certaines  régions  de  la  terre,  en  Europe,  par  exemple,  la  dé- 
clinaison est  maintenant  Occidentale  ou  Nord  Ouest  ;  et  enfin,  pour  une 
série  de  points  intermédiaires  et  qui  forment  les  bandes  où  il  n'y  a 
pas  de  déclinaison ,  l'aiguille  se  dirige   vers  les   pôles. 

Jusqu'ici  on  a  observé  trois  lignes  sans  déclinaison  ,  que  les   ma- 
rins ont  suivies  jusqu'à  des  latitudes  plus  ou  moins  élevées;   on  les 
a  tracées   sur  plusieurs  mappemondes  et  cartes  marines.  Nous  avons 
aussi  une  carte  du  globe  où   toutes  les    variations   ou    déclinaisons 
de  l'aiguille ,  qui  ont  été  observées  dans  tous  les  parages  connus  du 
globe  ,  sont  marquées  par  des  lignes   courbes ,   prolongées  sur   tous 
les  points  où  l'on  avait  observé  la  même  déclinaison  ,  commençant 
par  les  lieux  où   elle  était  mille,  ce  qui   est  marqué   par  zéro,  et   en 
suivant  successivement    à  droite  ou  à  gauche  les  lignes    où  les   dé- 
clinaisons sont  à  l'Est  ou  à  l'Ouest ,   de   i  ,  i  ,  3  et  4   degrés.  L'on 
doit  cette  carte  ingénieuse  à  Haley  5  mais  elle  ne  peut  servir  main- 
tenant, parce  que  les  variations  ne  sont  plus  ce  qu'elles  étaient  dans  les 
différens  parages  ,  et  malheureusement  ce  changement  est  irrégulier  et 
inégal.  Nous  avons  vu  plus  haut  qu'une  de  ces  ligues  ,  sans  déclinaison  , 
traversait  Paris  en  i663  ;  depuis  cette  époque,  elle  s'est  constamment 
avancée   vers  l'Ouest,   et  maintenant  elle  passe  dans  le  voisinage  de 
Philadelphie.   «    Une    circonstance    qui   mérite   d'être    notée,    et  qui 
»  résulte  des  tableaux  préeédens ,    c'est    que    la    déclinaison    a    été 
»   nulle  à  Londres    plutôt  qu'à  Paris.  Les  plus   grandes  déclinaisons 
a  de  l'aiguille   ont    été   observées  pendant  les   voyages  de  Cook.  et 
»   du  chevalier  De  Langle  :  le  premier  a  trouvé ,  par  les  60  degrés 
a  35  min.  longitude,  que  l'aiguille  déviait  à  l'Orient  d'une  quantité 
s  de   43   degrés  6  min.  ;  le  second  de  ces  navigateurs  a  dbserv  éuna 
»  déclinaison  de  45  degrés ,  vers  le  62e.  degré  de  latitude  Nord,  entre? 
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S»  le  Groenland  et  la  terre  de  Labrador.  »  D?.ns  ce  dernier  point , 
comme  on  le  voit ,  la  direction  de  l'aiguille  n'indique  pas  plutôt 
le  Couchant  que  le  Nord. 

Les  marins  observent  la  déclinaison  de  l'aiguille,  toutes  les  fois 
que  le  tems  le  permet ,  au  lever  et  au  coucher  du  soleil ,  lorsque 
son  disque  paraît  clairement  dégagé  de  nuages  et  de  vapeurs  à 
l'horizon.  Le  moment  le  plus  favorable  à  cette  observation  est  celui 
où  le  bord  inférieur  du  disque  est  élevé  d'un  demi-diamètre  de 
l'astre  au-dessus  de  l'horizon;  l'effet  de  la  raréfaction  se  trouve 
ainsi  corrigé.  On  fait  cette  observation  à  l'aide  d'un  compas  de 
variation  ;  on  observe  même  plus  souvent  la  variation  par  les  azi- 
muts ,   et  cette  méthode  est  considérée  comme  la  plus  exacte. 

«  Nous  terminerons  cet  exposé  par  l'indication  d'un  phénomène 
lt>  très-digne  de  l'attention  des  navigateurs  ;  je  veux  parler  du  ren- 
!»  versement  des  pôles ,  qu'une  forte  décharge  électrique  produit 
>  quelquefois  dans  l'aiguille  d'une  boussole.  On  conçoit,  en  effet, 
v  que,  si  le  signe  particulier  (  la  fleur  de  lis  )  qui ,  dans  cet  ins- 
»  trument ,  sert  à  marquer  le  Nord ,  passe  au  Sud ,  les  marins , 
i»  trompés  par  cette  fausse  indication  ,  pourront ,  par  un  teins  cou- 
»  vert ,  suivre  une  route  diamétralement  opposée  à  celle  qu'il  leur 
»  importe  de  parcourir ,  et  aller  se  perdre  sur  les  écueils  dont  ils 
x»  croyaient  s'éloigner.  J'ai  été  moi-même  témoin  d'un  naufrage  qui 
»  fut  occasionné  par  une  circonstance  de  ce  genre.  Un  bâtiment 
»  génois  ,  qui  faisait  route  pour  Marseille ,  fut  frappé  par  la  foudre 
»  à  peu  de  distance  d'Alger  ;  les  aiguilles  des  boussoles  firent  toutes 
si  une  demi-révolution  ,  quoique  ces  instrumens  ne  parussent  pas 
»  endommagés,  et  le  bâtiment  vint  se  briser  sur  les  côies  de  lîar- 
i>  barie ,   au  moment  où   le   pilote  croyait  avoir  le  cap  au  Nord,  m 

On  ne  saurait  aussi  prendre  trop  de  précaution  pour  qu'il  n'ap- 
proche pas  de  fer  de  l'habitacle  ou  de  la  boîte  où  sont  les  compas, 
^yant  vu  moi-même  un  jeune  pilotin  ,  qui  n'en  connaissait  pas  la 
conséquence  ?  mettre  un  épissoir  en  fer  sur  un  compas, 
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PRÉCIS  de  la  Latitude  et  de  la  Longitude, 
extrait  de  l'Exposition  du  Système  du  Monde, 
4e.  Edition. 

La  position  d'un  lieu ,  sur  la  terre ,  est  de'termine'e  par  sa  distance 
à  l'équateur ,  ou  par  l'axe  du  méridien  terrestre  ,  compris  entre 
l'équateur  et  son  parallèle ,  et  par  l'angle  que  forme  son  méridien 
avec  un  premier  méridien ,  dont  la  position  est  arbitraire ,  et  auquel 
on  rapporte  ainsi  tous  les  autres.  Sa  distance  à  l'équateur  dépend 
de  l'angle  compris  entre  son  zénith  et  l'équateur  céleste ,  et  cet 
ï.ngle  est  évidemment  égal  à  la  hauteur  du  pôle  sur  l'horizon  :  c'est 
cette  hauteur  que  l'on  nomme  latitude,  latitud ,  latitude,  en  géo- 
graphie et  en  navigation.  La  longitude  ,  longitud ,  longitude ,  est 
l'angle  que  le  méridien  d'un  lieu  fait  avec  le  premier  méridien  ; 
c'est  l'arc  de  l'équateur  compris  entre  les  deux  méridiens  :  elle 
est  orientale  ou  occidentale ,  suivant  que  le  lieu  est  à  l'Orient  ou 
à  l'Occident  du  premier  méridien. 

L'observation  de  la  hauteur  du  pôle  donne  la  latitude  aux  ma- 
rins ;  la  longitude  se  détermine  au  moyen  d'un  phénomène  céleste 
observé  à  la  fois  sur  les  méridiens  dont  on  cherche  la  position 
respective.  Si  le  méridien  d'où  l'on  compte  les  longitudes  est  à 
l'Orient  de  celui  dont  on  cherche  la  longitude  ,  le  soleil  y  par- 
viendra plutôt  au  méridien  céleste.  Si,  par  exemple,  l'angle  formé 
par  les  méridiens  terrestres  est  le  quart  de  la  circonférence  ,  la 
différence  entre  les  instans  du  Midi  sur  ce  méridien  sera  le  quart 
du  jour.  Supposons  donc  que,  sur  chacun  d'eux,  on  observe  un 
phénomène  qui  arrive  au  même  instant  physique  pour  tous  les 
lieux  de  la  terre ,  tel  que  le  commencement  où  la  fin  d'une  éclipse 
de  lune  ou  des  satellites  de  Jupiter,  la  différence  des  heures  que 
compteront  les  observateurs ,  au  moment  du  phénomène ,  sera  au 
jour  entier  comme  l'angle  formé  par  les  deux  méridiens  est  à  la 
circonférence.  Les  éclipses  de  soleil  et  les  occultations  des  étoiles 
par  la  lune  fournissent  des  moyens  plus  exacts  pour  avoir  les  lon- 
gitudes ,  par  la  précision  avec  laquelle  ont  peut  observer  le  com- 
mencement ou  la  fin  de  ces  phénomènes  :  ils  n'arrivent  pas  ,  à  la 
vérité  ,  au  même  instant  pour  tous  les  lieux  de  la  terre  ;  mais  lea 


(   250   ) 

élémens  du  mouvement  lunaire  sont  suffisamment  connus ,  pour 
tenir  compte  exactement  de  cette  différence.  Il  n'est  pas  nécessaire, 
pour  de'terminer  la  longitude  d'un  lieu  ,  que  le  phénomène  céleste 
observé  le  soit  en  même  tems  sous  le  premier  méridien  ;  il  suffit 
qu'on  l'observe  sous  un  méridien  dont  la  nosition  ,  à  l'égard  du 
premier  méridien,  soit  connue.  C'est  ainsi  rru'en  liant  les  méridiens 
les  uns  aux  autres  on  est  parvenu  à  déterminer  la  position  res- 
pective des  points  les  plus   éloignés  de  la  terre. 

Les  longitudes  et  les  latitudes  d'un  grand  nombre  de  lieux  ont 
été  rectifiées  par  des  observations  astronomiques  récentes.  De  grandes 
erreurs  sur  la  situation  et  l'étendue  des  pays  anciennement  connus 
ont  été  corrigées  ;  on  a  fixé  la  position  des  nouvelles  contrées  que 
l'intérêt  du  commerce  et  l'amour  des  sciences  ont  fait  découvrir  ; 
mais ,  quoique  les  voyages  entrepris  dans  ces  derniers  tems  suent 
bien  accru  nos  connaissances  géographiques,  il  reste  beaucoup  à  faire 
et  à  découvrir  encore ,  surtout  dans  l'intérieur  de  l'Afrique  et  celui  de  la 
Nouvelle  Hollande  :  cette  île  ,  si  étendue,  renferme  des  pays  immenses 
entièrement  inconnus.  Nous  n'avons  que  des  relations  incertaines 
ou  contradictoires  sur  beaucoup  d'autres  lieux  ,  à  l'égard  desquels 
la  géographie ,  livrée  jusqu'ici  au  vague  des  conjectures  ,  attend  de 
l'astronomie  des  lumières  pour  fixer  irrévocablement  leur  position. 

La  longitude  et  la  latitude  ne  suffisent  pas  pour  déterminer  la 
position  d'un  lieu  sur  la  terre  ;  il  faut  joindre  à  ces  deux  ordonnées 
horizontales,  une  troisième  ordonnée  verticale  qui  exprime  sa  hauteur 
au-dessus  du  niveau  des  mers.  C'est  ici  que  le  baromètre  trouve  sa 
plus  utile  application  :  des  observations  nombreuses  et  précises  de  cet 
instrument  répandront  sur  la  figure  de  la  terre,  en  hauteur,  les 
mêmes  lumières  que  l'astronomie  a  déjà  données  sur  ses  deux  autres 
dimensions. 

.  C'est    principalement   au    navigateur,  lorsqu'au    milieu    des  mers 
orage  uses,  semées  decueils,  iln'apcur  guide  que  les  astres  et  sa  boussole, 

qu'il  importe  de  connaître  sa  position ,  celle  des  lieux  où  il  se  pro- 
pose d'aborder  et     des  dangers  qui  se  rencontrent  sur  sa  route  ;  il  peut , 

à  la  vérité ,     connaître   aisément  sa   position  ,  par  l'observation  de   la 
hauteur  des  astres.   Les  heureuses  inventions  de  l'octant  et  du  cercle 

répétiteur     ont  donné  à  ce  genre  d'observations    une  exactitude  ines- 
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perce  ;  mais  le  Ciel ,  en  vertu  de  son  mouvement  diurne ,  se  pré- 
sentant  dans  un  jour ,  à  peu-près  de  la  même  manière  ,  à  tous  les 
points  de  son  parallèle,  il  est  assez  difficile  au  navigateur  de  fixer 
le  point  auquel  il  répond.  Pour  supple'er  aux  observations  célestes, 
dont  un  tems  sombre  et  brumeux  le  prive  souvent,  il  mesure  la 
vitesse  et  la  direction  de  son  vaisseau  ;  il  conclut  de  cette  estime  sa 
marche  dans  le  sens  des  parallèles ,  et ,  en  les  comparant  avec  les 
latitudes  observe'es,  il  de'termine  sa  longitude  relativement  au  lieu 
de  son  de'part  ;  mais  l'inexactitude  de  cette  estime  l'expose  toujours 
à  des  erreurs  qui  peuvent  lui  être  funestes  ,  quand  il  s'abandonne  aux 
vents  pendant  la  nuit,  en  faisant  route  près  des  côtes  ou  des  bancs 
dont  son  estime  seule  le  fait  éloigné.  C'est  pour  éviter  ces  dangers 
qu'aussitôt  que  les  progrès  des  arts  et  de  l'astronomie  ont  pu  faire 
espérer  des  méthodes  pour  avoir  les  longitudes  à  la  mer,  les  nations 
commerçantes  se  sont  empressées  de  diriger  ,  par  de  puissans  encou- 
ragemens,  les  vues  des  savans  et  des  artistes  sur  cet  objet  important 
à  la  navigation.  Leurs  vœux  ont  été  remplis  par  l'invention  des 
montres  marines  ,  et  par  l'extrême  précision  à  laquelle  on  a  porté  les 
tables  lunaires  :  deux  moyens  bons  en  eux-mêmes  et  qui  deviennent 
encore  meilleurs  en  se  prêtant  un  mutuel  appui.  Une  montre  bien 
réglée  dans  un  port  dont  la  position  est  connue  ,  et  qui,  transportée 
sur  un  vaisseau  ,  conserve  la  même  marche  ,  indiquera  à  chaque 
instant  l'heure  que  l'on  compte  dans  ce  port ,  en  comparant  cette 
heure  à  celle  que  l'on  observe  à  la  mer  ;  le  rapport  de  leur  différence 
au  jour  entier  sera ,  comme  on  l'a  dit  déjà  ,  celui  de  la  différence 
des  longitudes  à  la  circonférence.  Il  était  difficile  d'avoir  de  pareilles 
montres;  les  mouvemens  irréguliers  du  vaisseau  ,  occasionnés  parle 
roulis  et  le  tangage  ,  les  variations  de  la  température  et  les  frottemens 
inévitables  et  très-sensibles  dans  des  machines  aussi  délicates  étaient 
autant  d'obstacles  qui  s'opposaient  à  leur  exactitude  :  on  est  heu- 
reusement parvenu  à  les  vaincre  et  à  exécuter  des  montres  marines 
qui ,  pendant  plusieurs  mois  ,  conservent  une  marche]  à  très-peu  près 
uniforme,  et  qui  donnent  ainsi  le  moyen  le  plus  simple  d'avoir  des 
longitudes  à  la  mer  ;  et  comme  ce  moyen  est  d'autant  plus  précis 
que  le  tems  pendant  lequel  on  emploie  ces  montres  est  plus  court , 
elles  sont  très-utiles  pour  déterminer  la  position  respective  des  lieux 
foi  ts  voisins  :  elles  ont  mêuie ,  à  cet  égard  ,  quelque  avantage  sur  les 
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observations  astronomiques ,  dont  la  précision  n'est  pas  augmentée 
par  le  peu  d'éloignement  des  observations.  Il  est  bien  à  désirer  que 
le  prix  de  ces  montres  marines  devienne  assez  modéré  pour  que 
chaque  capitaine  au  long-cours  puisse  s'en  procurer. 

Les  éclipses  des  satellites  de  Jupiter,  qui  se  renouvellent  fré- 
quemment ,  offriraient  au  navigateur  un  moyen  facile  de  déter- 
miner sa  longitude ,  s'il  pouvait  les  observer  à  la  mer  ;  mais  les 
tentatives  que  l'on  a  faites  pour  surmonter  les  difficultés  qu'opposent 
a  ce  genre  d'observations  les  mouvemens  du  vaisseau  ont  été  jusqu'à 
présent  infructueuses  ;  la  navigation  et  la  géographie  ont  néanmoins 
retiré  de  grands  avantages  de  ces  éclipses  et  surtout  de  celles  du 
premier  satellite ,  dont  on  peut  observer  le  commencement  ou  la  fin 
avec  précision.  Les  marins  les  emploient  avec  succès  dans  les  re- 
lâches ;  ils  ont  besoin,  à  la  vérité,  de  connaître  l'heure  à  laquelle 
la  même  éclipse  qu'ils  observent  serait  vue  sous  un  méridien  connu , 
puisque  la  différence  des  heures  que  l'on  compte  sous  les  méridiens 
est  ce  qui  détermine  la  différence  de  leur  longitude;  mais  les  tables 
du  premier  satellite  de  Jupiter ,  considérablement  perfectionnées  de 
nos  jours  ,  donnent ,  pour  le  méridien  de  Paris  ,  les  instans  de  ces 
éclipses ,  avec  une  précision  presque  égale  à  celles  des  observations 
mêmes. 

L'extrême  difficulté  d'observer  en  mer  ces  éclipses  a  forcé  de 
recourir  aux  autres  phénomènes  célestes ,  parmi  lesquels  le  mouve- 
ment de  la  lune  est  le  seul  qui  puisse  servir  à  déterminer  les  lon- 
gitudes terrestres.  La  position  de  la  lune ,  telle  qu'on  l'observerait 
du  centre  de  la  terre ,  peut  aisément  se  conclure  de  la  mesure  de 
ses  distances  angulaires  au  soleil  ou  aux  étoiles  ;  les  tables  de  son 
mouvement  donnent  ensuite  l'heure  que  l'on  compte  sur  le  premier 
méridien  ,  lorsque  l'on  y  observe  la  même  position,  et  le  navigateur , 
en  la  comparant  à  l'heure  qu'il  compte  sur  le  vaisseau  ,  au  moment 
de  son  observation,  détermine  sa  longitude  par  la  différence  de  ces 
heures.  Pour  apprécier  l'exactitude  de  cette  méthode,  on  doit  consi- 
dérer qu'en  vertu  de  l'erreur  de  l'observation ,  le  lieu  de  la  lune , 
déterminé  par  l'observation  ,  ne  répond  pas  exactement  à  l'heure 
désignée  par  son  horloge  ;  et  qu'en  vertu  de  l'erreur  des  tables  , 
ce  même  lieu  ne  se  rapporte  pas  à  l'heure  correspondante   qu'elles. 
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indiquent  sous  le  premier  méridien  :  la  diffe'rence  de  ces  heures  n'est 
donc  pas  celle  que  donnerait  une  observation  des  tables  rigoureu- 
sement correctes.  Supposons  que  l'erreur  commise  sur  celte  diffé- 
rence soit  d'une  minute  d'heure  ;  dans  cet  intervalle  ,  quarante  mi- 
nutes de  l'équateur  passent  au  méridien  :  c'est  l'erreur  correspon- 
dant sur  la  longitude  du  vaisseau,  et  qui,  à  l'équateur,  est  d'en- 
viron quarante  mille  mètres  ;  mais  elle  est  moindre  sur  les  parallèles; 
d'ailleurs,  elle  peut  être  diminuée  par  des  observations  multipliées 
des  distances  de  la  lune  au  soleil  et  aux  étoiles,  et  répétées  pen- 
dant plusieurs  jours  ,  pour  compenser  et  détruire ,  les  unes  par  les 
autres,  les  erreurs  de  l'observation  et  des  tables. 

Il  est  visible  que  les  erreurs  sur  la  longitude  ,  correspondant  à 
celles  des  tables  et  de  l'observation ,  seront  d'autant  moindres  que  le 
mouvement  de  l'astre  sera  plus  rapide  ;  ainsi  les  observations  de  la  lune 
périgée  sont ,  à  cet  égard ,  préférables  à  celles  de  la  lune  apogée.  Si 
l'on  employait  le  mouvement  du  soleil ,  ^treize  fois  environ  plus  lent 
que  celui  de  la  lune,  les  erreurs  sur  la  longitude  seraient  treize  fois 
plus  grandes;  d'où  il  résulte  que  de  tous  les  astres,  la  lune  est  le 
seul  dont  le  mouvement  soit  assez  prompt  pour  servir  à  la  déter- 
mination des  longitudes  à  la  mer  :  on  voit  donc  combien  il  était 
utile  d'en  perfectionner  les  tables.  Comme  marin  ,  qu'il  me  soit 
permis  de  payer  un  juste  tribut  de  reconnaissance  aux  savans  éclairés 
dont  les  travaux  et  les  veilles  ont  amené  un  si  haut  deesé  de 
perfectionnement  dans  les  connaissances  des  tems ,  et  qui  sont  si 
dignes  du  beau  nom  de  Français  et  de  la  faveur  du  Souverain, 
ce  Nestor  moderne. 

Il  serait  bien  à  désirer  que  ,  dans  un  siècle  aussi  éclairé  ,  les  nations 
de  l'Europe,  ne  voyant  que  l'avantage  de  tous  ,  s'accordassent  à  compter 
les  longitudes  géographiques  d'un  même  méridien  ,  donné  par  la  nature 
elle-même ,  pour  le  retracer  sûrement  dans  tous  les  tems  ;  cet 
accord  introduirait,  dans  la  géographie,  outre  les  plus  grands  avan- 
tages pour  les  marins  ,  la  même  uniformité  que  présentent  déjà  leur 
calendrier  et  leur  arithmétique  ;  uniformité  qui ,  étendue  aux  nombreux 
objets  de  leurs  relations  mutuelles,  formerait  de  tous  ces  peuples 
divers  une  immense  famille.  Ptolémée  avait  fait  passer  son  premier 
méridien  par  les  Canaries ,  comme  étant  la  limite  occidentale  de? 
pays  alors  connus  ;  mais  cette  raison  de  préférence  ne  subsiste  plus . 
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depuis  la  découverte  de  l'Amérique  ;  cependant  l'une  de  ces  îles 
nous  offre  un  des  points  les  plus  remarquables  de  la  terre  ,  par  sa 
hauteur  et  son  isolement  :  le  sommet  du  pic  de  Ténériffe  ;  on  pour- 
rait prendre  ,  avec  les  Hollandais  ,  son  méridien  pour  origine  des 
longitudes  terrestres  ',  en  déterminant ,  par  un  très-grand  nombre 
d'observations  astronomiques  ,  sa  position  relativement  aux  prin- 
paux  observatoires.  L'adoption  de  cette  unité  de  méridiens  ferait 
honneur  aux  Potentats  qui  la  sanctionneraient;  mais,  soit  que  l'on 
convienne  ou  non  d'un  méridien  commun  ,  il  sera  utile  aux  siècles 
à  venir  de  connaître  leur  position  avec  exactitude  ,  par  rapport  au 
sommet  de  quelques  montagnes  toujours  reconnaissables  par  leur 
hauteur  et  leur  solidité  ,  telles  que  le  Mont  -  Blanc  qui  domine  la 
charpente  immense  et  inaltérable  de  la  chaîne  des  Alpes  ,  et  qui 
a  4>77^   mètres  de   hauteur. 

Latitude  d'arrivée ,  latitud  de  ar"ribada ,  latitude  in  ;  latitude  cor- 
rigée ,  latitud  corregida ,  latitude  by  correction  ;  latitude  du  départ , 
latitud  de  salida  ,  latitude  of  departure  \  latitude  croissante ,  latitud 
creciente  ,  méridional  parts;  latitude  estimée,  latidud  estimada ,  la- 
titude by  reckoning  or  account  ;  latitude  moyenne  ,  latitud  média  , 
middle  latitude,  or  latitude  of  the  middle  parallel  ;  latitude  observée, 
Word  ou  Sud,  latitud ob sers' ada  ,  No?-tc  ô  Sud ,  latitude  hy  observation- 
North  or  South  ;  longitude  de  départ ,  longitud  de  salida ,  longi- 
tude of  departure  ;  longitude  d'arrivée  ,  longitud  de  arribada  ,  lon- 
gitude in  by  account  ;  longitude  par  l'horloge  marine ,  longitud 
con  ,  ô  por  cronometro  ,  ô  relo.r.  de  longitud,  longitude  by  time- 
lceeper  ;  longitude  observée  ,  longitud  obsetvada  ,  longitude  by 
lunar  observations  ;  prendre  des  distances  de  la  lune  au  soleil, 
tomar  distencias  del  margen  de  la  luna  al  del  sol ,  to  take  lunar 
observations. 

La  dérive ,  la  dériva  ,  ô  abatimiento ,  the  lee-way  ;  c'est  le 
mouvement  latéral  d'un  vaisseau  qui  est  porté  sous  le  vent  de  sa 
route  apparente ,  ou  bien  l'angle  de  la  route  réelle  d'un  vaisseau 
avec  sa  route  apparente  ,  laquelle  est  suivant  la  direction  de  la 
quille.  La  dérive  a  lieu  lorsqu'un  vaisseau  est  orienté  au  plus  près 
du  vent ,  ou  qu'il  gouverne  sur  quelque  route  qui  en  approche  : 
le  vaisseau ,  en  divisant  le  fluide ,    laisse    comme  une    espèce   de 
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vide   enJre  les   filets  d'eau  détournés  qui  retombent  les  uns  sur  les 
autres ,  en   se  réunissant  aussitôt   qu'il  a  passé  ,  après  avoir  été  di- 
visés par  l'effort  de  la  carène   du  vaisseau,    poussé  par  l'action  du 
vent  sur  les  voiles  ;     il    se    fait  un    choc   latéral    à   mesure    que    le 
vaisseau   s'échappe    pour  avancer ,    et  de  ce  choc   il  résulte    un   re- 
moux   ou  voie ,   en    tourbillon ,   qui   est  apparente    de    l'arrière  ,    et 
qu'on   peut  observer   dans   l'étendue  d'un  espace  plus  long   cpie    le 
navire    qui  la  produit    par  son    sillage.   Afin    de    faire    concevoir   la 
dérire  ,  nous  poserons  ,   comme  principe  reconnu  ,   que  l'effort  réel 
du  vent   sur  les   voiles    agit  suivant  une  ligne  perpendiculaire  à  la 
rergr.e  :  or ,    cette  perpendiculaire ,  lorsque  les  voiles  son  orientées 
au  pins    près  du   vent  ,    porterait  le  vaisseau  considérablement  par 
le  côté  ,  sous  le  vent  ;  mais  la   résistance  qne  trouve   le  vaisseau  à 
aller  ainsi   en   travers   (   que    l'on    peut  regarder  comme  une   force 
agissante  ,   suivant  une   direction   perpendiculaire  à  la  quille  qui  va 
du  côté   de  dessous  le  vent   à  celui    du  vent  )  ,    cette  résistance , 
dis-je ,    jointe    à    l'effet   du     gouvernail,    qui    force    la    proue    du 
vaisseau   à  se  porter  au    vent  ,  est   cause   que   le   vaisseau ,   au  lieu 
de  suivre  une  route  perpendiculaire  à  la  voile  ,  est  poussé  suivant 
une   direction    movenne  ,    composée    et    résultant  de   trois  forces  : 
celle  du   vent,   celle  du  gouvernail,  et  la   résistance  du  fluide.   On 
peut   mesurer    la    dérive    au   moyen  d'un    compas  ou  d'une   espèce 
de  graphomètre  en  plomb  ou  en  cuivre  ,  divisé  en  degrés ,  et  placé 
sur  le  couronnement  derrière  ou   sur  les  lisses  de  bastingages.  Les 
marins   un  peu  expérimentés    connaissent,    et  évaluent  la    dérive  ,  à 
très-peu  de  chose  près  ,  au  coup-d  œil.  Il  est  très-essentiel  de  déter- 
miner   l'angle   de   la  dérive  ,    et   de  le    faire  entrer  dans   le  calcul 
des   corrections  de   la   route   du  vaisseau.  Cette   correction  est   des 
plus  faciles   :  tous  les  livres  de  navigation    l'enseignent. 

Il  est  prouvé  que  plus  un  vaisseau  a  de  vitesse ,  moins  il  a  de 
dérive ,  puisque  la  résistance  de  l'eau  augmente  en  raison  de  la 
force  avec  laquelle  le  vaisseau  est  poussé  contre  elle  ;  d'ailleurs , 
lorsque  le  vaisseau  est  charge  par  un  vent  frais  avec  beaucoup  de 
voiles  dehors  ,  il  plonge  beaucoup  plus  dans  l'eau  le  côté  de  dessous 
le  vent ,  et  présente  ,  par  conséquent ,  une  plus  grande  surface  à 
la  résistance  du  fluide.  On  diminue  aussi  la  dérive,  en  donnant 
aux  voiles  de  l'arrière  plus  d'effet  qu'à  celles  de  l'avant. 
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La  forme  qui  convient  le  mieux  aux  vaisseaux ,  pour  être  moins  sujets 
à  la  dérive  ,  est  incontestablement  celle  qui  joint  une  plus  grande 
longueur  à  un  plus  grand  creux ,  peu  ou  point  de  quête  à  l'é- 
tambot ,  beaucoup  d'élancement  à  l'étrave  ,  et  un  centre  de  gravité 
rapproché  du  milieu  du  vaisseau ,  et  avec  cela  des  formes  qui  donnent 
à  la  proue  beaucoup  de  facilité  à  fendre  l'eau.  Au  reste ,  tout  ceci 
est  confirmé  par  l'expérience  ;  je  me  suis  seulemeut  efforcé  de  l'ex- 
pliquer aussi  clairement  que  la  chose  m'a  été  possible ,  sans  figure 
et  sans  démonstration. 

Avoir  belle  dérive ,  avoir  de  l'eau  à  courir ,  estar  etl  ancho  mar  t 
estar  muy  forano ,  to  hâve  good  sea-room. 

Être  dérivé  loin  de  sa  route ,  estar  descaescido  ,  6  le/os  de  su  rumbo  y 
to  hâve  drifted. 

Aller  en  dérive ,  aller  au  gré  des  vents  et  de  la  mer ,  ir  a  palo 
seco  ,  6  a  la  voluntad  de  los  vientos ,  to  go  a-drift.  La  dérive  vaut 
la  route ,  la  dériva  esta  propicia  al  rumbo ,  the  drift  is  favourable 
to  the  course. 


FIN   DE   LA  PREMIERE   PARTIE. 


TRAITE 


TRAITÉ 

ÉLÉMENTAIRE  ET  PRATIQUE 
DE   L'ART  NAVAL. 


SECONDE   PARTIE. 


L'expert  navigateur ,  an  sein  de  la  tempête  , 
Voit  pi  aner,  sans  frémir,  la  fondre  <nr  sa  télé, 
Et  son  vaisseau  battu  par  les  flots  irrités 
Franchit  tous  les  écueils  par  son  art  évités. 


AjA  Manœuvre  des  vaisseaux,  las  manobrias  de  los  naiios,  the 
ivorking  of  ships ,  consiste  ,  comme  les  autres  sciences ,  en  the'orie 
«t  en  pratique  :  elle  enseigne  la  manière  et  les  moyens  de  donner 
à  un  navire,  grand  ou  petit,  tous  les  mouvemens  dont  il  est  suscep- 
tible ,  et  de  les  lui  donner  à  propos ,  à  l'aide  du  gouvernail  et 
des  voiles  enflées  par  le  vent.  J'expliquerai  ici  seulement  la  pra- 
tique des  manœuvres  déduites  de  la  théorie ,  puisque  tout  ce  que 
je  vais  traiter  est  appuyé  sur  des  principes  déjà  démontrés  ,  ou, 
susceptibles   de  l'être. 

Le  jeune  navigateur  verra  ,  dans  cette  partie  brillante  de  la 
science  navale  ,  (  quoiqu'elle  le  cède  encore  aux  évolutions  dont 
je  parlerai  dans  la  troisième  partie  )  l'officier  habita  maîtrisant, 
par  1  a-propos  et  la  hardiesse  de  ses  manœuvres  ,  les  élémens  conjurés 
contre  lui,  et  conduire  sûrement,  à  travers  mille  écueils,  malgré 
les  orages  et  les  calmes  désolans  de  la  zone  torride,  eu  les  affreuses 
tempêtes  du  cap  Horn ,  son  docile  vaisseau  ,  des  sables  brùlans  de 
l'Afrique  aux  régions  toujours  glacées  des  pôles  :  au?si  peut- on 
affirmer  que  la  navigation  perfectionnée  offre  le  grand  complément 
des  sciences  transcendantes  et  des  combinaisons  humaines. 
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Si  on  contemple  tin  instant  l'officier  expérimente',  on  le  verra 
tranquille,  au  sein  de  la  tempête,  sur  son  banc  de  quart,  maigre 
la  foudre  qui  éclate  et  l'éclair  qui  sillonne  la  nue,  renfermer, 
par  les  seuls  mots  amure  misaine  !  les  vents  les  plus  fougueux  dans 
le  fond  de  sa  voile ,  et  s'en  servir  pour  faire  fendre  les  ondes  à 
son  vaisseau ,  en  forçant  aussi  les  lames  menaçantes ,  par  le  seul 
commandement  molissez  la  barre  !  à  venir ,  en  mugissant ,  se  briser 
contre  la  poupe  ,  non-seulement  en  efforts  impuissans  ,  mais  qui 
accélèrent  encore  sa  marche  déjà  si  rapide. 

Si  jamais  il  fut  donné  aux  faibles  mortels  de  se  rapprocher  de 
la  puissance  d'un  Dieu  qui  régit  tout ,  c'est  surtout  au  navigateur 
habile  qu'un  si  noble  rapprochement  fut  réservé  :  lui  seul  ,  en 
effet,  peut  s'écrier,  avec  quelque  raison,  et  ego  quoque  ventorum 
marisque  rcgulator   sum  ! 

Je  ne  puis  pas  croire  que  ceux  qui  liront  cet  article  ,   et   parti- 
culièrement les  marins  ,  puissent  s'étonner  qu'un   ancien  lieutenant 
de  vaisseau  ,    qui    fut    toujours   passionné   pour    son    état ,    se  soit 
efforcé  d'exprimer  avec  force  ce  qu'il  sentait  si  vivement.  Puissent 
les  jeunes   marins ,    à    qui  il    a   consacré   ce  Traité  ,  être  toujours 
pénétrés  des  nobles  et  importantes  fonctions  auxquelles  la  vocation 
brillante    d'officier    de   la  marine  les  appelle ,    et    surtout  de  cette 
vérité  incontestable  ,   que   si  la  théorie  et  les  utiles   leçons  de  l'ex- 
périence ont  prévu  beaucoup  de  cas  ,  néanmoins  on  doit  s'attendre , 
dans    le    cours    de    la    navigation ,    à    rencontrer  fréquemment   des 
circonstances  fortuites  et  imprévues  où  la  théorie  aussi  bien  que  la  pra- 
tique peuvent  se  trouver  également  en  défaut;  aloi's,  comme  le  faisaitle 
célèbre  Dugai-Trouin  ,   qui  passa  pour  le  plus  hardi   comme  le  plus 
grand  manœuvrier  de  son  tems  ,  le  génie  et  ce  coup-d'œil  rapide  qui 
saisissent  l'à-propos    peuvent    seuls  suppléer  aux  événemens  impré- 
vus et  fortuits.  Pour  tous  ceux  qui  sont  naturels  ou    connus,    quoi- 
que  je   me  sois  vu   forcé  de  supprimer ,    par   Ténormité  des  frais  , 
un   assez  grand  nombre  de  gravures  et   de  planches,    qui   auraient 
beaucoup  abrégé    mes   descriptions  ,    tout  en  les  éclairant  ,  j'espère 
que  le  lecteur  impartial  trouvera,  dans  cet  Ouvrage  ,  une  nomenclature 
de  manœuvres  et  de  sujets  plus  nombreux  qu'il  n'en  a  encore  été 
imprimés ,   et  plusieurs  qui   n'ont  jamais    été  publiés.   Je   me  suis 
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particulièrement  attaché  à  rendre  mes  explications  assez  claires  pour1 
qu'elles  pussent  être  comprises  par  celui  même  qui  ne  posséderait 
pas  les  connaissances  mathématiques  ;  car  ,  je  le  répète  ,  ce  n'est 
pas  pour  le  marin  consommé  que  j'écris  ,  mais  pour  les  jeunes 
navigateurs   de  toutes  les  classes. 

Une  manœuvre  fine  et  délicate  ,  una  manobria  fna  y  delicada  J 
a  seasonahle  and  précise  manœuvre  ,  est  celle  qui  est  faite  à-  propos , 
et  dans  une  circonstance  où  il  n'y  en  avait  pas  d'autre  à  exécuter f 
soit  pour  éviter  un"  abordage  imminent ,  considéré  comme  inévita- 
ble ,  un  haut  fond  ou  un  écueil  inconnu  ;  soit  enfin  pour  mouiller, 
par  un  coup  de  vent ,  entre  plusieurs  vaisseaux ,  ou  appareiller  ,  sans 
tomber  sur  d'autres  navires  qui  vous  gênent  dans  l'exécution  :  ce 
sont  de  ces  manœuvres  où  le  jugement  prompt,  le  coup-d'œil  et 
l'à-propos  sont  tout ,  et  le  hasard  ,  rien. 

Une  manœuvre  hardie,  una  manobria  atrevisada  ,  a  bold  ma- 
nœuvre ,  est ,  au  contraire ,  celle  qui  est  entreprise  hardiment  et 
exécutée  de  même  :  à  la  vérité,  elle  peut,  dans  plus  d'une  cir- 
constance épineuse,  avoir  des  suites  dangereuses,  même  funestes; 
mais  elle  est  indispensable  lorsqu'on  ne  l'exécutant  pas  le  péril 
est  inévitable  et  imminent.  Je  citerai  ,  par  exemple ,  comme  ma- 
nœuvre hardie  ,  celle  qu'exécuta  sous  mes  veux  M.  le  Marquis  De 
Tk avers ay  ,  que  je  crois  maintenant  Ministre  de  la  Marine  en  Russie  , 
et  qui  commandait  alors  la  flûte  du  Roi  la  Seine  :  en  1785  ,  nous 
sortions  de  Lisbonne  ,  où  nous  avions  relâché  ,  venant  de  l'Inde  ; 
les  vents  étaient  à  l'Est  ;  au  moment  où  nous  nous  trouvions  en- 
gagés dans  la  passe  de  Saint- Julien  et  du  fort  Bougie,  une  folle 
brise  fit  tout-à-coup  sauter  les  vents  au  O-S-O  ;  ayant  obéi  au 
vent ,  nous  nous  aperçûmes  que  le  courant  nous  portait  rapidement 
sur  le  banc  du  Pâté  :  le  danger  était  pressant  ;  il  fallait  à  l'instant 
virer  de  bord  :  manquer  cette  manœuvre,  c'eût  été  nous  perdre; 
le  commandant  se  décida  à  l'instant  à  envoyer  vent-devant;  et  au 
moment  où  il  vit  le  vaisseau  à  peu  près  arrêté  dans  le  lit  du 
vent  ,  il  fit  tomber  une  ancre  ,  en  déchargeant  derrière  au  moment 
où  le  vaisseau  vint  à  l'appel  de  son  câble  ;  nous  abattîmes  sur  le 
côté  désiré,  on  coupa  bien  vivement  le  câble,  ce  qui  était  in- 
dispensable ,  et  nous  nous  tirâmes  de  ce  danger,  en  laissant  à 
Lishonne  une  ancre  et  un  câble. 
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Des  Mouillages. 

I 

Un  mouillage ,  surgidero ,  anchorage ,  est  un  endroit  de  la  met 
propre- "à  jeter  Tancre.  Tous  les  mouillages  ne  sont  pas  également 
bons  et  sûrs:  i°.  la  profondeur  d'eau  ne  doit  pa*  être  trop  grande, 
afin  qu'il  ne  faille  pas  une  trop  grande  longueur  de  câble ,  pour  que  ,  le 
câble  étant  'filé ,  approche  en  conséquence  :  davantage  de  la-  ligne 
horizontale  ,  et  aussi  afin  qu'il  faille  inoins  de  teins  et  moins  d'efforts 
pour  lever  l'artère  ;  2°.  il  y  a  des  fonds  remplis  de  roches  qui  coupent 
et  raguent  les  câbles. ,  et  dont  on  ne  peut  retirer  les  ancres  qu'avec 
peine  :  on  ne  doit  mouiller  dans  de  pareils  fonds  que  quand  il  y  a 
nécessité  absolue  ,  et  alors  on  doit ,  si  on  en  a  le  tems  ,  fixer  une  cer- 
taine longueur  de  chaînes  de  fer  à  l'organeau  de  l'ancre  ;  au  bout 
de  cette  chaîne  on  étalingue  le  câble  qui ,  par  ce  moyen  ,  n'est'  pas 
exposé  à  fret  ter  contre  les  rochers  du  fond  ;  quand  on  n'est  pas 
pourvu  de  chaînes  et  qu'on  est  for.ee  de  mouiller  sur  un  fond  de 
roches ,  on  met  des  flottes  aux  câbles.  Ces  flottes ,  balizas ,  cable 
buoys ,  sont  des  barriques  vides ,  bien  tamponnées ,  pour  empêcher 
que  l"eau  ne  s'y  introduise  ;  on  les  attache  ,  ou  ,  en  terme  marin  ,  on 
îes  amarre  fortement  sur  le  câble,  de  distance  en  distance  5  elles  le 
font  flotter  et  empêchent  ainsi ,  en  le  soutenant  ,  qu'il  ne  se  coupe 
sur  le  fond;  quelquefois  ,  au  lieu  de  barriques  ,  on  met  des  tronçons 
dé  bois  de  sap. 

Il  y  a  des  endroits  de  la  mer  où  le  fond  est  si  dur  que  îes  ancres 
n'y  peuvent  mordre  ;  d'autres  ,  enfin ,  où  le  fend  est  si  mou  et  si 
fin  que  les  ancres  n'y  tiennent  pas,  et  elles  dérapent  ,  en  labourant 
le  fond  ,  au  moindre  effort  du  vent.  Ces  sortes  d'endroits  sont  de 
mauvais  mouillages  ;  on  en  peut  dire  autant  des  .mouillages  où  la 
pente  est  trop  rapide  ,  l'ancre  n'étant  pas  solidement  sur  un 
plan  trop   oblique. 

Mouiller  ,  dar  fundo  ,  6  echar  el  ancla  ,  to  cast  anchor  ,  or  corne 
to  an  anchor,  c'est  jeter  l'ancre  au  fond  de  la  mer  pour  arrêter  le 
vaisseau  ;  lorsqu'on  approche  du  mouillage  ,  on  commence  par  pré- 
parer l'ancre  et  la  bouée  ,  dégager  l'orin  et  élonger  sur  le  pont  une 
longueur  de  câble  ,  appelée  bitture  ,  proportionnée  à  la  profondeur 
de  l'eau;  on  observe  soigneusement  que  rien  ne  se  rencontre  sur 
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le  chemin  du  câbte ,  qui  puisse  gêner  ,  retarder  ou  arrêter  sa  course  ; 
enfin  ,  on  donne  au  câble  un  tour  sur  les  bittes  ,  à  la  longueur 
convenable. 

Cette  ope'ration  suppose  d'abord  que  l'on  ait  mis  l'ancre  en  mouil- 
lage ;  si  elle  n'y  était  pas,  c'est-à-dire  quand  elle  est  à  poste  ,  qu'il 
faut  défaire  l'opération  par  laquelle  on  l'y  avait  mise  :  pour 
cela  on  défait  la  bridure  et  on  dépasse  les  tours  de  la  serre-bosse 
qui  tenaient  l'ancre  amarrée  par  une  de  ses  pattes  contre  le  plat- 
iord ,  et  accrochant  le  croc  du  palan  de  candelette  de  misaine  dans 
la  cosse  du  traversin  de  l'ancre ,  ou  à  une  Lerse  ;  on  pèse  sur  le 
garant  de  candelette  pour  parer  l'ancre  du  plat-bord  ;  on  file  le 
garant  eu  douceur  pour  remettre  l'ancre  ,  traversée  le  long  du  bord  ,  sur 
sa  bosse-de-bout  et  sa  seire-bosse  ;  ensuite  on  décroche  la  candelette 
au  commandement  de  fais  penaud  !  arict  la  unna  del  ancla  1  cîfear 
the  anchor  !  un  homme  entendu  file  la  serre-bosse  ,  et  l'ancre  vient 
à  l'appel  de  sa  bosse  de  bout ,  se  trouvant ,  par  elle  ,  suspendue 
verticalement  au  bossoir.  Pendant  qu'on  fait  penaud  ,  on  diminue 
ordinairement  de  voiles  à  mesure  qu'on  approche  du  mouillage  ,  et 
on  y  arrive  assez  souvent  sous  les  huniers  ou  sous  le  petit  hunier 
et  le  perroquet  de  fougue  ,  quelquefois  à  sec  de  voiles,  afin  que  l'air 
du  vaisseau  s'amortisse  et  qu'il   puisse  s'arrêter  bientôt» 

Quand  on  se  trouve  à  l'endroit  où  l'on  veut  jetrr  l'ancre,  ou, 
comme  on  dit,  donner  fond,  il  est  à  propos,  s'il  est  possible,  de 
se  ranger  au  plus  près  du  vent  :  alors  on  borde  l'artimon  et  on  oriente 
au  plus  près  le  perroquet  de  fougue ,  en  mettant  la  barre  du  gou- 
vernail sous  le  vent.  Quand  le  vaisseau  est  venu  assez  au  vent  pouv 
faire  fasayer  ou  barbeyer  les  huniers ,  s'il  lait  beau ,  on  les  cargu» 
à  tête  de  bois ,  c'est-à-dire  qu'avant  de  larguer  les  drisses  on  file 
les  écoutes  en  pesant  à  la  fois  et  lestement  sur  les  Ciirgae s- points  , 
cargues- fonds,  et  cargues-boulines  ;  quand  les  points  et  les  fonds 
sont  au-dessus  de  la  hune ,  on  largue  les  drisses  ,  en  amenant  les 
huniers  rondement ,  en  pesant  toujours  sur  les  cargues  et  abraqaanï 
les  bras;  de  cette  manière  on  s'expese  moins  à  les  déchirer  que  par 
toute  autre  méthode  ,  quand  le  vent  n'est  pas  violent  ;  quand  1* 
vaisseau  est  venu  dans  le  lit  du  vent ,  on  décharge  le  perroquet  ds 
fougue,  en    changeant  la   barre,    et  au  moment  où  il  a  perdu 
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air ,  au  commandement  de  Mouille  !  fondo  al  ancla  !  let  go  the 
anchor  !  on  largue  tout-à-coup  la  bosse-de-Lout ,  et  par  là  on 
laisse  tomber  l'ancre.  Dès  que  le  vaisseau  se  présente  droit  au  vent, 
on  met  la  barre  du  gouvernail  droite ,  et  on  envoie  le  monde  serrer 
les  voiles  }  la  bosse-de-bout  étant  larguée  ,  l'ancre  entraîne  après 
elle  au  fond  de  la  mer ,  par  son  poids ,  le  câble  qu'on  a  élongé  sur 
le  pont  et  qui  ne  s'arrête  qu'à  l'endroit  où  on  lui  a  fait  prendre 
un  ou  deux  tours  sur  les  bittes  ;  on  jette  aussi  dehors,  en  mouillant, 
la  bouée  dont  i'orin  doit  être  paré  en  dehors  du  navire  ou  sur 
les   bastingages. 

De  beau  tems  ,  on  mouille  quelquefois  avec  beaucoup  de  voiles 
au  vent  ;  c'est  une  belle  manœuvre ,  mais  qui  demande  du  coup- 
d'oeil  et  un  équipage  alerte  qu'on  dispose  sur  les  cargues  de  toutes 
les  voiles  et  sur  les  bras  pour  carguer  dans  un  instant  et  amener 
toutes  les  voiles,  et  mettre  sur  le  mât  les  voiles  de  l'arrière,  afin  de 
faire  venir  le  vaisseau  au  vent  ,  car  il  est  essentiel  qu'il  tombe  sous 
le  vent  de  son  ancre ,  afin  qu'elle  puisse  mordre  le  fond  quand  le 
vaisseau  vient  à  faire  force.  Cette  manière  de  mouiller  et  de  jeter 
l'ancre  s'appelle  mouiller  à  l'anglaise  :  on  est  souvent  obligé  d'adopter, 
cette  méthode  par  le  défaut  de  tems  et  d'espace. 

Quand  on  mouille  toutes  voiles  dehors  ,  on  les  amène  toutes  à 
la  fois  et  précipitamment  ;  ce  qui  arrive  quand  le  vent  vous  manque 
ou  refuse  dans  une  passe  ,  ou  que  la  brise  change  :  c'est  ce  qu'on 
appelle  amener  et  mouiller  en  pagaie. 

Mouiller  une  ancre  en  créance  ,  dar  fondo  con  el  ancla  colgada 
a  la  lancha ,  to  moor  with  the  long  boat ,  c'est  la  porter  hors  le 
vaisseau  avec  son  câble  ou  grelin  dans  la  chaloupe ,  où  on  la  laisse 
tomber  au  fond  lorqu'on  est  à  la  distance  convenable ,  après  quoi 
On  ramène  le  bout  du  câble    ou  du  grelin   à  bord. 

Mouiller  en  croupière  ,  estar  arrejeradq  ,  to  moor  by  the  stem 
and  the  head ,  c'est  jeter  une  ancre  par  la  poupe  du  vaisseau ,  de 
façon  que  son  câble  sorte  par  un  des  sabords  de  derrière  (  ce  mot 
est  dérivé  de  croupe  ).  Cette  manière  de  mouiller  n'est  pas  com- 
xnyne  et  dépend  de  quelques  circonstances  qui  exigent  qu'on  pré- 
sente la   poupe  vers    un  lien  déterminé, 

Manille*'  en  patte  d'oie  ,  amarane  jjata  de  gaaso ,  to  moor  witk 
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three    anchors  a   head ,   c'est  mouiller  trois  ou  quatre  ancres   dont 
les   câbles  sortant  des  écubiers  forment  la  ligure  d'une  patte  d'oie  : 
on  ne  mouille  de  cette  mauière  que  dans  les  rades  où  on  est  ot 
de  passer  l'hivernage. 

Mouiller  en  barbe,  dar fondo  con  dos  anclus  d  la  vez ,  to  corne 
to  with  two  anchors  a  head  ,  c'est  jeter  deux  ancres  en  même  tems 
à  l'avant  du  vaisseau  ;  on  mouille  ainsi  lorsqu'on  relâche  dans  une 
rade  ou  un  port,  par  un  coup  de  vent  ,  et  que  l'on  craint  de 
chasser   avec   une  seule  ancre. 

Il  faut ,  lorsqu'on  mouille  dans  un  endroit  où  il  y  a  peu  d'eau, 
avoir  attention  que  le  vaisseau  n'aille  pas  toucher  sur  son  ancre  , 
et  que  l'ancre  ne  soit  pas  dans  le  cas  d'être  surjalée  ou  surjourdée, 
si  le  vaisseau  venait  à  passer  par-dessus  :  c'est  à  quoi  on  doit  faire 
attention   toutes  les   fois   qu'on   mouille. 

Comme  je  l'ai  déjà  dit ,  plus  le  câble  approche  d'une  direction 
horizontale,  et*  plus  l'ancre  tient;  aussi  une  longue  touée  de  câble 
sur  une  bonne  ancre  tient-elle  mieux  à  un  vaisseau  que  deux 
ancres   avec  peu  de  câble  de  file'. 

Dans  les  fonds  mous  et  fins  ,  où  il  est  à  craindre  que  l'ancre 
ne  tienne  pas .  on  recouvre  souvent  les  pattes  d'une  pièce  de  bois 
triangulaire  ,  beaucoup  plus  large  que  la  patte ,  ou  ce  qui  vaut 
mieux ,  on  fait  un  empelennage  avec  une  ancre  à  jet  ou  un  grapin 
de  chaloupe. 

Dans  toutes  les  opérations  relatives  aux  mouillages ,  que  je  vais 
traiter,  il  faut  observer  que  ,  soit  que  le  vent  soit  modéré  ou  violent, 
il  n'y  a  que  cette  seule  différence ,  c'est  que  ,  lorsque  le  vent  est 
fort,  le  sillage  du  vaisseau  étant  beaucoup  plus  grand  ,  il  faudra 
diminuer  de  voiles  plutôt  ,  et  chaque  mouvement  demandera  aussi 
bien    moins   de    tems. 

Mouiller  de  beau  tems  ,  lorsqu'on  doit  éviter  de  bout 
au  vent ,  le  Vaisseau  étant  au  plus  pies. 
Étant  sous  les  huniers,  le  perroquet  de  fougue,  le  petit  foc  on 
grand  foc  et  l'artimon  ;  on  laissera  ainsi  courir  jusqu'à  deux  longueurs 
de  vaisseau  de  l'endroit  où  l'ou  veut  jeter  l'ancre,  alors  on  mettra 
la  barre  dessous  le  vent,  en  halant  bas  le  petit  ou  le  grand  foc  ;  dès 
que  les  voiles  fasayent ,  on  cargu*  vivement  les  huniers ,  en  les  de'-? 
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bordant  avant  que  de  les  amener  ;  on  met  le  perroquet  de  fougue 
sur  le  màt ,  en  bordant  l'artimon  à  plat  et  changeant  la  barre  du 
gouvernail ,  que  Ton  met  au  vent ,  lorsqu'il  commence  à  culer ,  on 
laisse  tomber  l'ancre,  en  filant  du  câble  pour  lui  donner  le  tems  de 
prendre  au  fond  ,  on  jusqu'à  ce  que  le  vaisseau  abatte  ;  alors  on 
fait  tète,  et  il  vient  de  suite,  le  bout  au  vent,  à  l'appel  de  son 
câble  ;  on  dresse  alors  la  barre  et  l'on  cargue  l'artimon ,  en  faisant 
en  même  tems  serrer  les  voiles  ,  ensuite  dresser  les  ve*gues  et  s'as- 
surer,  en  jetant  le  plomb  dehors,  dès  que  l'on  mouille,  delà  qualité 
du  fond  et  du  nombre  de  brasses,  quoique  l'on  doive  s'en  as- 
eurer  avant  de  mouiller ,  pour  peu  que  le  mouillage  ne  soit  pas 
bien  connu. 

Mouiller  ayant  le  Vent  largue   ou  de  travers. 

X'opération  est  la  même  ;  on  vient  seulement  un  peu  plutôt  au 
vent,  puisqu'on  est  maître  de  se  laisser  dériver  comme  on  le  juge 
à  propos  ,  et  que  l'on  pourra  arrêter  le  vaisseau  dès  que  l'on  coiffera 
les  huniers,  et  ils  seront  déjà  cargués  lorsqu'ils  commenceront  à 
fasayer  ou  barbeyer  ;  on  met  ensuite  le  perroquet  de  fougue  sur  le 
înât ,  et  la  barre  du  gouvernail  se  mettra  au  vent,  en  laissant  tomber 
l'ancre  aussitôt  que  le  vaisseau  n'ira  plus  de  l'avant;  on  filera  suffi- 
samment du  câble,  et  le  vaisseau  viendra  le  bout  au  vent.  Comme 
on  était  vent  largue  ,  le  vaisseau  ne  se  rangera  pas  tout-à-fait  le 
bout  au  vent,  parce  que  d'ailleurs  il  n'a  plus  de  vitesse  et  que  les 
voiles  se  coiffent  ;  mais  le  vent  agit ,  pour  faire  culer ,  en  donnant 
sur  le  gréement  :  ceci  augmente  à  la  vérité  l'effet  du  gouvernail 
dont  la  barre  est  au  vent ,  mais  la  puissance  du  vent  sur  les  voiles 
qui  sont  carguées  tendant  à  le  faire  arriver,  cela  balance  l'effort 
du  gouvernail:  aussi  le  vaisseau  reste-t-il ,  pour  ainsi  dire,  en  panne, 
çt  c'est  pour  cela  même  qu'on  le  tient  un  peu  au  vent  et  qu'on  laisse 
tomber  l'ancre  pour  le  faire  éviter  le  bout  au  vent ,  il  vient  vive- 
jnent  parce  qu'il  n'est  retenu  que  par  l'avant ,  et  qu'il  est  poussé 
çn   travers  par  le  veut. 

Mouiller  lorsqu'on  se   trouve  obligé  d'être  évité   le 
bout  au   courant. 

ïl  faut  »  si  le   oourant  vient   du  vent  ,    mettre    la   barre   sous    le 
vent  et  border  en  même  tems  l'artimon;  on  cargue  ensuite  leste- 
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ment  toutes  les  voiles  ;  lorsque  le  vaisseau  présente  l'avant  droit  an. 
cours  de  l'eau  ,  on  laisse  tomber  l'ancre  dès  qu'il  n'a  plus  de  vitesse  , 
car ,  toutes  les  fois  qu'on  mouille  en  courant  de  l'avant ,  on  sur- 
paie son  ancre  ,  en  passant  par-dessus  ;  si  on  se  trouvait  forcé  de 
de  mouiller  en  courant  encore  de  l'avant ,  on  ne  manquerait  pas 
de  relever  l'ancre  ainsi  mouillée,  dès  qu'on  le  pourrait,  de  crainte 
dVîer  en   dérive  ,  s'il  venait  à  venter. 

Mouillés  de  beau  tems,  lorsque  le  courant  prerd  le 
Vaisseau  par    sous  le  vent. 

On  laissera  arriver  ou  porter  jusqu'à  ce  qu'il  présente  le  cap 
dans  Iv  lit  du  courant;  on  serrera  toutes  les  voiles  vivement  et  à  la 
Ibis  .  pour  diminuer  le  sillage  du  vais-eau  qui  est  largue  ou  vent- 
arrière  ;  lorsque  le  navire,  sera  arrêté  par  la  force  du  courant  qui  le 
prend  de  l'av  nt  ,  on  laissera  tomber  de  suite  l'ancre,  sans  attendre 
qu'il  ns    ce  (  as  ,  ou   aussi  bien  que  lorsqu'il  y   a  du  vent, 

de  la  mer,  on  que  le  vaisseau  a  une  grande  vitesse,  on  filera  suf- 
fisamment  de   i  àblc. 

M  tuilier  étaut  vent  arrière. 

On  commence  par  cargner  le  grand  hunier ,  en  amenant  le  petit 
sur  le  ton,  ou  même  le  carguant ,  pour  peu  qu'il  y  ait  du  vent; 
on  calculera  ensuite  la  distance  que  nécessitent  la  force  du  vent  et 
le  sillage  du  vaisseau  ,  pour  mettre  la  barre  à  tribord  ou  à  bâbord, 
suivant  la  place  où  on  veut  jeter  l'ancre;  on  cargnera  le  petit 
hunier ,  s'il  ne  l'est  pas ,  et  on  le  serrera  ,  ainsi  que  le  petit  foc  ou 
le  grand,  en  orientant  au  plus  près  le  perroquet  de  fougue  du 
côté  où  on  vient  au  vent ,  et  on  borde  l'artimon  ;  le  vaisseau  se 
range  au  vent,  et  l'on  coiffe  ou  tient  éventé  le  perroquet  de  fougue, 
suivant  que  l'on  veut  culer  ou  courir  encore  de  l'avant ,  ou  dériver 
jusqu'à  l'endroit  cù  on  veut  jeter  l'ancre;  dès  qu'on  y  est,  on  laisse 
tomber  l'ancre  ,  en  amenant  le  perroquet  de  fougue  qu'il  faut  serrer 
dès  que  l'ancre  a  pris  fond  ;  le  vaisseau  ,  aidé  par  l'artimon  ,  se 
rangeant  au  vent,  on  cargue  alors  cette  veile  et  on  file  suffisamment 
du   câble. 

Il  arrive  souvent  qu'on  est  dans  le  cas  de  mouiller  vent  arrière, 
»U  courant  encore   de  l'avant,   faute    de    l'espace    nécessaire   pour 
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Venir  sur  l'un  ou  sur  l'autre  bord ,  afin  de  ralentir  l'air  du  vaisseau  ; 
dans  de  pareilles  circonstances  ,  il  faut  serrer  toutes  les  voiles  le 
plutôt  possible ,  afin  de  diminuer  la  vitesse  du  navire.  Lorsqu'on 
est  au  mouillage  ,  on  laisse  tomber  l'ancre,  en  filant  rondement 
du  câble  pour  lui  faire  prendre  fond  et  pour  que  l'ancre  ne  tra- 
vaille pas  trop  fortement  ;  ensuite ,  à  l'aide  de  bosses  cassantes  , 
que  l'on  a  mises  d'avance,  et  de  grosses  bosses,  que  l'on  ne  souque 
pas  d'abord  ,  on  laisse  filer  doucement  le  câble  ;  enfin ,  l'air  du 
vaisseau  e'tant  ainsi  arrêté  petit  à  petit,  on  fait  tète,  et  on  ne  s& 
trouve  pas  dans  le   cas  de  chasser. 

Si  on  vient  au  mouillage  avec  les  ris  aux  huniers ,  il  faut  s'y 
prendre  de  Ja  même  façon ,  en  portant  la  plus  grande  attention  à 
la  manœuvre  du  vaisseau ,  qui  est  plus  difficile  lorsque  le  vent  est 
force';  alors  on  cargue  de  bonne  heure  et  on  serre  les  huniers, 
afin  que, lorsque  l'ancre  est  mouille'e,  les  voiles  ne  chargent  pas 
le  vaisseau  et  ne  fassent  pas  de'raper  l'ancre ,  qui  n'est  pas  bien 
prise.  La  science  du  manœuvrier  consiste  à  saisir  d'un  eoup-d'œil 
tout  ce  qui  tend  à  la  réussite  et  à  là  promptitude  de  la  manœuvre 
qu'il  veut  entreprendre  ,  suivant  le  tems  et  les  lieux. 

Mouiller   d'un  tems   forcé  ,  étant  sous  la   misaine  ou 
le  petit  hunier. 

Lorsque  ,  par  la  violence  du  vent ,  on  est  forcé  de  ne  porter 
que  la  misaine  ou  le  petit  hunier ,  il  faut  serrer  d'avance  la 
misaine  ou  le  petit  hunier ,  en  venant  à  sec  au  mouillage  •,  lors- 
qu'on est  venu  au  point  où  l'on  peut  ,  sans  inconvénient ,  lancer 
au  vent ,  on  le  fait ,  en  mettant  la  barre  du  gouvernail  dessous  ; 
dès  que  le  vaisseau  s'est  rangé  au  vent  ,  on  laisse  tomber  l'ancre , 
on  file  du  câble  ,  en  faisant  tête  doucement ,  au  moyen  de  bosses 
cassantes ,  afin  d'éviter  le  bout  au  vent  :  si ,  malgré  ce  qu'on  a 
filé  de  câble,  et  gêné  par  l'espace,  on  craint  que  la  première  ancre 
ne  suffise  pas ,  on  en  laisse  tomber  une  autre  ,  que  l'on  relève  dès 
qu'il  vient  à  calmer. 

Mouiller  dans  une  Rade  où  il  y  a  beaucoup  d-e  Navires  , 
de  manière  à  laisser  de  la  place  ou  de  l'évitage  aux 

autres. 

Les  meilleurs  mouillages  sont,  en  général,  connus  par  des  marques  , 
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dans  ces  espèces  de  rades ,   et  couséquemment  occupés  par  les  pre- 
miers Tenus. 

Dans  un  port  de  marée  ou  de  vent  traversier  ,  le  vaisseau  qui 
arrive  ne  doit  pas  mouiller  droit  de  l'avant  ou  de  l'arrière  du  premier 
mouillé  ;  il  doit  aller  se  placer  sur  la  hanche ,  soit  de  l'avant  ou 
de  l'arrière,  à  une  distance  suffisante  pour  Févitage,  et  empêcher 
que  d'autres  bâtimens  se  placent  entre  eux  deux  ;  il  doit  se  mettre 
dans  une  direction  oblique  avec  la  marée  ou  le  vent  :  ceci  peut 
contribuer  à  la  sécurité  des  vaisseaux  ,  quand  il  vente  frais  ,  sur 
uu  jusant  ou  par  une  forte  brise  de  terre  ,  d'autant  que  chaque 
vaisseau  peut  filer  autant  de  câble  qu'il  est  nécessaire,  sans  craindre 
de  tomber  sur  son  matelot  de  l'arrière;  ou,  s'ils  chassent,  ils  ne 
sont  pas  exposés  à  s'aborder.  Pour  prendre  un  bon  mouillage 
dans  une  rade  où  il  y  a  beaucoup  de  vaisseaux  à  l'ancre  ,  il  faut 
d'abord  laisser  courir  au  milieu  et  entre  les  navires,  et  remarquer 
la  première  place  vacante  ;  on  vient  un  peu  au  vent  du  lieu  que 
l'on  a  choisi,  pour  carguer  et  serrer  ses  voiles;  ensuite  on  arrive 
à  sec  pour  laisser  tomber  l'ancre ,  en  lançant  au  vent ,  avec  l'ar- 
timon et  le   perroquet  de  fougue  ,  à   l'endroit  convenu. 

Mouiller ,  le  Vent  croisant  la  Marée. 

Il  faut  ,  s'il  est  possible  ,  faire  venir  le  vaisseau  au  vent ,  sur 
le  bord  qui  refoule  la  marée ,  quand  on  sera  mouillé  ;  et  si  l'on 
n'affourcfie  pas  pour  ne  pas  courir  sur  son  ancre  et  la  surjaler , 
il  faut  tenir  le  vaisseau  traversé  sous  le  vent  de  son  ancre,  en 
tenant  la  barre  au  vent  et  le  petit  foc  hissé  et  bordé  au  vent.  Il 
est  très-avantageux  de  laisser  tomber  l'ancre  en  faisant  tête  au  cou- 
rant lorsqu'il  est  fort ,  car  il  met  à  même  d'observer  de  combien 
il  porte  à  culer  ,  et  de  connaître .  s'il  n'est  pas  nécessaire  d'avoir 
quelques  voiles  éventées  pour  balancer  la  force  du  courant  et  em- 
pêcher qu'il  ne   dérive    avec   l'ancre,  draguant  le  fond. 

Mouiller  lorsque  le  Vent  est  opposé  à  la  direction  de 

la  marée  et  que  le  Vaisseau  est  entraîné  par  la  force 

de  la  Marée  contre  le  Vent. 

Il  faut  laisser  courir  le  vaisseau  de  l'avant  de  son  ancre ,  ou  au 
vent  et  du  nièrne    bord    qu'il  présentera   au   renversement  de  la 
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marée ,  en  observant  toujours  de  tenir  le  vaisseau  embardant  d'un 
côte  de  son  ancre  pour  ne  pas  la  surjaler.  Supposons  donc 
que  le  vaisseau ,  dérivant  au  vent  par  la  force  de  la  marée ,  est 
arrivé  à  son  mouillage  ,  ou  que  la  marée  est  tellement  avancée  qu'il 
ne  dérivera  pas  davantage  au  vent  ,  et  qu'il  faille  mouiller  tribord  ou 
vent ,  en  laissant  tomber  l'ancre  ,  on  laissera  le  vaisseau  courir  de 
l'avant ,  la  barre  au  vent ,  les  vergues  brassées  bâbord  ,  le  petit 
foc  et  l'artimon  bordés ,  jusqu'à  ce  que  la  marée  du  vent  soit 
changée;  alors  le  vaisseau  tombera  sous  le  vent  et  évité  le  bout 
au  vent,  sans  courir  sur  son  ancre  ,  jusqu'à  ce  que  la  marée  du 
vent  revienne. 

Ancre  flottante. 
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On  l'emploie  pour  mouiller  un  vaisseau  dans  une  rade  où  le 
fond  est  trop  profond  ,  ou  lorsque,  par  un  coup  de  vent ,  on  se 
trouve  en  dérive  en  mer  ,  et  que  l'on  craint  de  tomber  sous  le 
vent  et  à   la   côte  ,  étant  dématé. 

Cette  machine  est  de  la  plus  grande  simplicité  ,  et  faite  pour 
couler  sous  l'eau,  afin  de  n'être  pas  exposée  à  l'agitation  des  vagues, 
ou  elle  est  destinée  à  retenir  un  vaisseau  et  à  tenir  lieu  d'une  ancre  , 
lorsque  ,  par  circonstance  ,  on  les  a  perdues  ,  ou  qu'elles  ne  peuvent 
pas    servir. 

Elle  consiste  en  deux  barres  de  fer  plates  ,  ayant  chacune  en 
longueur  la  moitié  du  grand  bau  du  vaisseau  à  qui  elle  est  des- 
tinée ,  et  rivée  dans  le  milieu  par  une  cheville  ou  virole  à  tête  , 
sur  laquelle  les  barres  puissent  tourner  et  se  placer  parallèlement 
pour  pouvoir  les  loger  plus  commodément  le  long  des  barreaux  des 
ponts  ou  du  gaillard.  Chaque  extrémité  de  la  barre  a  un  trou 
pour  y  passer  une  corde  ou  filin ,  que  l'on  roidit  afin  d'ouvrir 
les  deux  barres  à  angles  droits  ;  ce  cordage  sert  de  draille  à  une 
toile  carrée,  de  la  même  forme,  en  double  toile  à  voile,  à  quatre 
fils  ,  qu'on  y  fixe  par  le  moyen  de  rabans  ,  de  manière  à  ce  que 
la  toile  soit,  du  côté  des  barres  de  fer,  le  plus  près  du  vaisseau, 
quard   on  s'en   sert. 

Il  y  a ,  à  égale  distance  du  centre  de  chaque  barre  ,  deux  trous  ; 
on  y  passe  un  filin ,  qui ,  étant  saisi  en  forme  de  patte  d'oie  avec 
celui  de  l'autre  barre,  est  ensuite,  au  moyen  d'une  cosse  ou  d'une 
estrope  bien  fourrée,  étalingué  à  un  câble  ou  à  un  fort  grelin, 
au  moyen  duquel  on  le  laisse  couler  dans  la  mer  ;  à  une  des 
extrémités  de  l'une  des  barres  est  une  boucle,  à  laquelle  on  frappe 
un  orin  et  une  bouée;  on  donne  de  12  à  14  brasses,  ou  de  19 
met.  480  mil.  à  22  met.  73o  mil.  de  longueur  à  Torin,  pour  em- 
pêcher que  l'ancre  ne  coule  au  fond;  quand  on  l'a  jetée  dehors, 
ou  file  assez  du  câble  et  de  l'aussière  frappée  à  l'extrémité  de  la: 
bouée ,   pour   que   le  vaisseau  soit   étalé. 

Pour  l'embarquer  et  la  mettre  à  bord ,  on  haie  sur  le  hale-à- 
bord  de  la  bouée  ,  qui  l'amène  facilement  à  la  surface  de  la  mer , 
et  quand  on  a  l'orin  ,  on  la  hisse  aisément  à  bord  ;  on 
«îet  le   foc  d'artimon  dehors  ;  ainsi  que  la  barre  dessous ,  pour  tenir 
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]p   Vaisseau  évité  de  bout  au  vent,  jusqu'à  ce  que  l'ancre  soit  hale'e 
à    bord. 

Mouiller  en  s'embossant ,  afin  de  présenter  tout  d'un 
coup  le  travers  à  une  place  ,  à  une  batterie  ,  ou  à 
un  Vaisseau  que  l'on  veut  canonner. 

Cette  manœuvre  n'est  exécutée  que  lorsque  l'on  sait  qu'en 
mouillant  le  vent  ou  le  courant  fera  présenter  l'avant  ou  l'arrière 
à  l'objet  que  l'on  veut  attaquer;  car,  si  la  marée  ou  le  vent  per- 
mettait ,  une  fois  mouillé ,  de  présenter  le  côté  à  l'objet  qu'il 
s'agit  d'attaquer,  les  embossures  ne  seraient  qu'une  précaution  pour 
appareiller  avec  plus  de  célérité  ,  si  l'on  était  trop  maltraité  ,  ou 
que  le  courant  ou  le  vent  vînt  à  changer.  S'embosser ,  acode- 
rarse  ,    to  anchor  with  a  spiïng. 

On  exécute  cette  manœuvre  avec  succès,  si  le  vaisseau  attaquant 
frappe  une  grosse  poulie  de  guinderesse ,  en  galoche ,  dans  l'un  des 
sabords  le  plus  de  l'arrière  du  côté  où  l'on  veut  présenter  au  vent 
ou  au  courant,  et  du  même  bord  que  l'ancre  que  l'on  doit  mouiller; 
on  fera  ensuite  passer  dans  cette  poulie  un  grelin  ,  dont  un  bout 
sera  étalingué  à  l'organeau  de  l'ancre  ;  l'autre  bout  se  roidira  au 
grand  cabestan  ou  à  la  main  ,  après  avoir  pris  des  bitturcs  suffisantes 
pour  fder  du  câble  et  du  grelin  d'embossure ,  selon  le  fond  où 
l'on  s'embossera  ;  ces  préparatifs  étant  faits ,  le  vaisseau  viendra  au 
mouillage  et  jettera  son  ancre  de  façon  ,  s'il  est  possible  ,  qu'étant 
embossé  il  ne  présente  pas  son  vaisseau  au  canon  de  l'ennemi  , 
de  manière  à  en  être  pris  en  file  ;  il  filera  assez  de  câble  et  de 
grelin,  et  un  peu  plus  de  l'un  ou  de  l'autre,  suivant  qu'il  voudra 
s'effacer  plus  d'un  côté  que  de  l'autre;  ce  qu'il  pourra  toujours 
faire  en  virant  sur  le  grelin  ou  en  filant  du  câble,  ce  qui  revient 
au  même  ;  ou  s'il  veut  s'effacer  autrement ,  on  filera  le  grelin  et 
on  abraquera  du  câble  :  quant  à  la  distance,  c'est  au  commandant 
du  vaisseau  qui  attaque  à  juger  du  plus  où  du  moins  d'avantage 
d'une  position  rapprochée;  ceci  dépend  de  l'artillerie  de  son  vaisseau 
et  de  celle  de  la  place  ou  du  vaisseau  qu'il  attaque.  Il  doit  être 
toujours  prêt  à  appareiller  ;  et  ,  pour  cela  ,  il  doit  tenir  ses  voiles 
sur  les  fils  de  carret ,  et  ,   s'il  y  a  peu  de  vent ,   avoir  une  ancre 
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à  jet  et  des  grelins  tout  prêts  pour  pouvoir  allonger  une  ancre 
au  large,  au  besoin  :  il  est  donc  instant  qu'il  mette  tous  les  bâti— 
mens  à  rames  à  la  mer   avant  de  s'embosser. 

Observations    générales    sur    les    Vaisseaux 
mouillés  sur  une  seule  Ancre. 

Lorsque,  pendant  la  nuit,  les  gens  de  quart  auront,  par  inatten- 
tion ,  laissé  le  navire  courir  sur  son  ancre ,  il  faudra ,  dès  qu'où 
le  pourra  ,  lever  l'ancre  pour  la  visiter. 

Lorsqu'on  est  en  rade ,  il  est  prudent  de  lever  son  ancre  tous 
les  huit  jours ,  pour  s'assurer  si  elle  n'est  pas  surjalée,  ou  si  le 
câble  n'est  pas  endommage'.  Une  bonne  rade  est  plus  sûre  qu'un 
mauvais  port  :  ainsi  on  ne  doit  jamais  quitter  l'une  pour  l'autre; 
ou  on  ne  doit  le  faire  que  quand  on  craint  de  ne  pouvoir  pas 
tenir  sur  ses  ancres ,  et  qu'on  n'a  pas  de  rade  sous  le  vent 
pour  ressource. 

Il  y  a  des  rades  où  l'ancre  s'enfouit  et  s'enterre  au  fond  ,  de 
sorte  que  les  tours  du  câble  ne  peuvent  pas  la  faire  surjaler.  Dans 
de  pareils  mouillages ,  il  vaut  mieux  rester  sur  une  ancre  que 
d'affourcher.  Toutes  les  fois  que  la  chose  sera  possible  ,  il  faudra 
faire  éviter  ou  embarder  un  vaisseau  du  même  coté  que  son  ancre, 
à  chaque  marée  ,  pour  éviter  l'inconvénient  qui  résulterait  de  ce 
que  l'ancre  ne  tournerait  pas  du  côté  où  le  vaisseau  évite  ,  parce 
que  l'ancre  ,  ne  tournant  pas  au  fond  ,  fait  engager  le  câble  au- 
tour du  jouail  ou  jas  supérieur ,  ce  qui  ferait  surjaler  l'ancre  ; 
si  le  fond  n'est  pas  gras  et  vaseux ,  l'ancre  prendra  plus  difficilement 
une  seconde  fois  ,  à  moins  que  le  jas  ne  tombe  sur  le  fond  ;  car 
la  vase  qui  l'entoure  l'empêche  de  prendre  au  fond  ,  et  l'ancre 
ne  tenant  pas,  on  est  souvent  obligé  de  mouiller  une  autre  ancre- 
En  général,  le  petit  foc,  le  perroquet  de  fougue,  l'artimon  et 
la  barre  suffisent  pour  empêcher  un  vaisseau  de  courir  sur  son. 
câble. 

De  la  Manière  d affourcher. 

Quand  un  vaisseau  est  mouillé    dans  une  rade  ,  ou  un  lieu  où 
il  doit   séjourner,  la  prudence^  exige    qu'il    soit  bien     amarré    ou 
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affourché  ,  amarrado  barba  de  gato ,  moored  ;  à  cet  effet ,  on  mouilla? 
ou  jette  un  seconde  ancre  paç  l'avant,  pour  tenir  le  vaisseau  plus 
8iirement  qu'avec  une  seule  ,  de  façon  que  l'une  étant  à  tribord  $ 
et  l'autre  à  bâbord ,  à  la  même  distance  du  vaisseau  ,  leurs  deux 
câbles  forment  une  fourche  ,  afin  de  mieux  retenir  le  vaisseau.  On 
de'signe  la  position  dans  laquelle  le  vaisseau  est  affourché  par  la 
direction  ou  l'aire  de  Vent  dans  laquelle  les  deux  ancres  sont  l'une 
par  rapport  à  l'autre  ;  par  exemple ,  si  une  des  ancres  est  au  Nord , 
et  l'autre  au  Sud  ,  on  dit   qu'on   est   affourché  Nord   et  Sud. 

Dans  une  rade  où  la  marée  est  forte  ,  on  s'affourchè  suivant  la 
direction  des  courans  ;  c'est-à-dire  une  ancre  vers  le  côté  de  la 
marée  montante ,  et  l'autre  du  côté  de  la  marée  descendante  :  une 
de  ces  ancres  alors  est  appelée  ancre  de  flot  ,  el  ancla  para  el 
Jluxo  y  the  tide  anchor;  et  l'autre,  ancre  de  jusant,  el  ancla  para 
el  rejluxo ,  the  ebb  anchor.  Dans  la  rade  où  il  y  a  peu  ou  point 
de  courans ,  on  doit  s'affourcher  suivant  le  vent  traversier  de  la 
côte  ,  c'est-à-dire  placer  les  deux  ancres  sur  une  ligne  perpendiculaire 
à  ce  vent  :  ainsi,  si  le  vent  traversier  est  le  Sud-Ouest  ,  il  faut 
placer  une  des  ancres  dans  la  partie  du  Nord- Ouest,  et  l'autre 
dans  le  Sud-Est.  C'est  ainsi  qu'on  s'affourchè  à  Brest. 

Il   y  a  deux  façons  de  s'affourcher  : 

La  première  ,  en  allant  avec  le,  navire  vers  l'endroit  où  on  veut 
mouiller  l'ancre  d'affourche  ;  alors  on  filera,  sur  sa^première  ancre, 
deux  ou  trois  longueurs  de  câble ,  suivant  la  distance  à  laquelle 
on  veut  placer  les  ancres  l'une  de  l'autre  ,  se  tenant  en  travers  du 
vent  ou  du  courant ,  à  l'aide  d'une  voilure  maniable;  et  t  lorsqu'on 
est  à  l'endroit  où  l'on  veut  jeter  l'ancre  d'affourche  ,  on  la  laisse 
tomber,  on  file  sur  son  eâble ,  et  on  vire  au  cabestan  sur  celui  de 
la  première  ancre,  jusqu'à  ce  qu'il  y  ait  une  égale  longueur  des 
deux  câbles  hors  de  l'écubier.  Quand  on  veut  faire  parade  d'une 
manœuvre  brillante  ,  on  affourché  ainsi  à  la  voile.  Cette  méthode 
est  généralement  suivie  par  les  anglais ,  qui  n'ont  pas  de  forte 
chaloupe  ;  et ,  quand  elle  est  bien  exécutée  ,  elle  est  bien  plus  prompte 
que  celle  que  je  vais  donner,  et  qu'on  ne  peut  d'ailleurs  exécuter 
que  lorsqu'on  a  une  chaloupe  assez  forte  pour  porter  l'ancre  d'af- 
fourche ,  en  cravatte ,  à  l'endroit  où  l'on    veut  la  mouiller ,  et  on 

l'y 


(273) 

l'y  laisse  tomber  ;  on  la  met  pour  cela  en  travers ,  par  le  milieu 
de  sa  verge  ou  tige ,  sur  un  cordage  qui  la  tient  suspendue 
derrière  la  chaloupe  ,  de  manière  qu'elle  est  portée  en  équilibre  sur 
ce  cordage  qui  passe  sur  le  davier  ;  les  becs  de  l'ancre  ,  d'un  côté  - 
et  son  jouai  ,  de  l'autre  ,  sont  tenus  par  des  bouts  de  quarantenier 
ou  autres  menus  cordages  ,  pour  mieux  conserver  l'équilibre  ;  lors- 
qu'il n'y  a  pas  de  vent ,  on  allonge  cette  ancre  ,  en  faisant  re- 
morquer la  chaloupe  par  les  canots  du  vaisseau  et  filant  du  cable 
du  bord  ,  que  l'on  rembraque  après  que  l'ancre  est  mouillée  }  mais , 
lorsqu'il  y  a  du  vent,  on  allonge  une  ancre  à  jet  sur  laquelle  le 
vaisseau  va  lui-même  porter  son  ancre  ,  ou  la  chaloupe  se  haie  jus- 
qu'à l'endroit  où  l'on  veut  laisser  tomber  l'ancre ,  en  se  pomoyant 
sur  le  grelin  dont  le  bout  est  à  bord.  Dès  qu'on  est  affourehé,  ou 
relève  l'ancre  à  jet  ;  lorsque  l'ancre  que  l'on  veut  mouiller  est  dans 
le  vent  ou  dans  le  lit  du  courant ,  on  porte  alors  l'ancre  à  une 
distance,  estimée  à  l'œil ,  de  deux  grelins  ou  plus,  si  l'on  veut:  ou 
la  mouille  à  ce  point  et  on  rapporte  alors  facilement  le  bout  du 
grelin  à  bord  ,  pour  virer  dessus. 

On  affourche  quelquefois  en  mouillant  trois  ou  quatre  ancres  de 
l'avant  du  vaisseau  :  cette  pratique  est  nécessitée  par  des  circons- 
tances critiques  ,  comme  ,  par  exemple  ,  lorsqu'on  se  trouve  affalé 
sur  une  côte  qu'on  ne  peut  doubler  par  la  violence  et  l'état  du 
vent  et  de  la  mer  ;  dans  ce  cas  ,  on  prépare  la  bitture  des  ancres 
que  l'on  peut  mouiller;  on  serre  ensuite  toutes  les  voiles  carrées 
aussi  vivement  qu'on  le  peut ,  et  on  fait  effacer  le  vaisseau  ,  en  le 
présentant  le  long  de  la  côte  ,  sous  ses  voiles  d'élai  et  focs.  Dès 
que  les  huniers  sont  serrés  ,  on  mouille  l'ancre  du  vent ,  en  filant 
rondement  son  câble  ;  on  laisse  ensuite  tomber  l'autre  ancre  du  vent, 
en  filant  de  même  du  câble  au  moyen  de  bosses  cassantes ,  et  ainsi 
de  la  troisième  ou  quatrième  jusqu'à  ce  que  les  ancres  soient  ainsi 
mouillées  parallèlement  à  la  côte;  de  sorte  que ,  lorsque  le  vaisseau 
évite  au  vent,  tous  les  câbles  travaillent  également  ei.  sont  st! 
l'un  de    l'autre  ,  quoique  sur  des  lignes   parallèles. 

Empenneler  une  ancre,  engaigar  cl  attela,  to  back  an  anrhor ' 
c'est  mouiller  une  petjte  ancre  en  avant  d'une  grosse  a  laquelle  rlle 
tient;  ce  qui   se   pratique    lorsqu'on    uiévcil    du    mauvais  tems    et 
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augmentation  de  verlt  ,  et  lorsqu'on  a  des  ancres  à  jet  de 
disponibles.  Cette  manœuvre  s'exe'cute  comme  il  suit  :  on  prend  dans 
la  chaloupe  l'ancre  que  l'on  veut  empenneler  et  on  la  porte  vers 
la  bouée  de  la  grosse  ancre  qui  est  mouillée;  on  prend  l'orin  qui 
tient  à  cette  bouée  ;  on  en  détache  la  bouée  et  on  amarre  ensemble 
l'orin  de  la  grosse  ancre  avec  le  câble ,  ou  plutôt  le  grelin ,  que  l'on 
étalingue  sur  la  petite;  cela  étant  fait,  on  continue  de  ramer  avec 
la  chaloupe ,  en  s'éloignant  du  vaisseau  ,  jusqu'à  ce  que  l'orin  et  le 
grelin ,  qui  forment  ensemble  la  communication  de  la  grosse  ancre 
à  la  petite  ,  soient  bien  tendus;  on  laisse  alors  tomber  la  petite  ancre 
d'empennelage  et  on  place  à  l'orin  de  cette  seconde  ancre  la  bouée 
qu'on  a  détachée  de  la  grosse  ;  dans  celte  situation  ,  si  la  grosse 
ancre  venait  à  chasser,  elle  ferait  tendre  l'orin  et  le  grelin  qui  tient 
à  la  petite ,  et  le  vaisseau  serait  arrêté  par  la  résistance  réunie  de 
ces  deux  ancres.  Il  arrive  souvent ,  dans  un  coup  de  vent ,  qu'ayant 
perdu  une  ancre  ou  un  câble ,  on  craint  de  chasser ,  parce  que  les 
deux  qui  restent  ne  travaillent  pas  ensemble ,  surtout  lorsqu'une 
des  ancres  est  petite  et  son  câble  mauvais;  alors,  si  l'autre  câble  est 
bon,  on  bosse  le  câble  douteux  au  bon  câble  et  on  file  ensuite  de 
tous  deux  ,  de  manière  à  faire  travailler  le  dernier  à  qui ,  de  cette 
manière ,  l'autre   sert  d'empennelage. 

Des  tours  dans  les  Câbles. 

On  appelle  tours  des  câbles ,  vueltas  en  los  cables ,  a  foui  hawser 
or  an  elbow  in  the  hawse ,  les  tours  que  prennent  quelquefois  l'un 
surVautre  les  deux  câbles  sur  lesquels  un  vaisseau  est  affourché  ,  après 
s'être  croisés  ,  en  évitant  ou  changeant  de  position  ,  ce  qui  est  nuisible  , 
surtout  s'il  vient  à  venter ,  parce  que  les  câbles  se  frottent  et  s'é- 
raillent ,  et  parce  que  le  vaisseau  n'est  pas  alors  aussi  en  sûreté. 
Ces  tours  que  peuvent  prendre  les  câbles  se  comprendront  par  l'ex- 
plication ci  -  après  : 

Si  un  vaisseau  est  affourché  ,  par  exemple ,  Est  ou  Ouest ,  et  évité 
au  Nord  ,  le  câble  de  l'ancre  mouillée  dans  la  partie  de  l'Est  sort 
par  l'écubier  de  tribord  ,  et  celui  de  l'Ouest  par  l'écubier  de  bâbord  J 
T5i  le  vent  ou  la  marée  viennent  à  changer,  de  façon  à  porter  le 
navire  au  Nord  de  ses  ancres  et  à  Je  faire  éviter  au  Sud,  l'ancre  de 


TOuest  restera  à  tribord  ,  et  oelle  de  l'Est  à  bâbord;  les  doux  câbles, 
celui  de  L'écubier  de  tribord  se  portant  alors  vers  FEst ,  et  l'autre, 
sortant  de  l'écubier  de  bâbord  ,  vers  l'Ouest ,  se  croiseront  néces- 
sairement, mais  sans  faire  de  crocbet,  celui  autour  duquel  le  vaisseau 
aurj.  fait  sa  révolution  restant  au-dessus  de  l'autre  ;  si  ,  à  un  second 
changement  de  position,  on  n'a  pas  attention  de  défaire  la  croix,  elle 
se  doublera ,  et  les  câbles  formeront  l'un  sur  l'autre  un  crocbet  ou 
un  tour. 

En  général,  lorsque  deux  câbles  sont  croisés,  il  faut,  pour  dé- 
faire cette  croix  ,  faire  éviter  le  vaisseau  sur  le  câble  supérieur ,  le 
tenant  toujours  tendu,  et  mollissant  l'autre;  lorsque  la  croix  s'est 
doublée  et  que  le  tour  est  pris,  le  câble  ,  qui  était  d'abord  supérieur, 
avant  été  surmonté  par  Vautre  en  faisant  le  crochet ,  c'est  toujours 
sur  le  premier  qu'il  faut  faire  faire  au  vaisseau  son  évitage  pour 
dépasser  le  tour. 

On  voit  par  là  qu'il  faut  porter  une  grande  attention  au  côté  suc 
lequel  évite  un  vaisseau  qui  est  affourché  ,  au  changement  de  marée 
et  de  vent ,  afin  de  ne  pas  prendre  un  tour  ;  il  faut  aussi  tti-ç 
attentif  à  ce  que  le  câble  sur  lequel  le  vaisseau  évite  soit  hier»  tendu, 
parce  qu'autrement ,  au  changement  de  vent  ou  de  marée  ,  il  pour- 
rait prendre  un  tour  vers  son  étalingure  autour  du  jas  de  l'ancre, 
et  cette  situation  ,  faisant  tirer  la  patte  de  l'ancre  en  haut 
pourrait  faire  déraper  l'ancre  ;  on   dit  alors  :  le  câble  est   surjalé. 

On  empêche  souvent  le  vaisseau  de  faire  des  tours ,  en  le  faisant 
éviter  au  moven  de  l'artimon  ,  du  perroquet  de  fougue  et  du  petit 
foc,  et  à  l'aide  de  la  barre  ,  la  poupe  évitée  du  côté  ou  dans  la 
direction  du  câble  qui  fait  tête  et  à  l'appel  duquel  est  évité  le  vais- 
seau. Lorsqu'il  fait  calme  dans  un  port  de  marée,  il  est  avantageux 
d'avoir  un  fort  grappin  de  chaloupe  que  l'on  allonge,  ouuneaus- 
sière  que  l'on  envoie  amarrer  sur  une  bouée  ,  pour  éviter  le  vaisseau 
du  côté  désiré. 

Pour  dépasser  les  tours  d'un  câble,  lorsque,  malgré  les  précau- 
tions prises  ,  le  navire  a  pris  du  mauvais  côté,  a  fait  un  tour,  et  que 
le  tems  est  modéré  ou  la  marée  maniable  ,  on  croche  la  chatte  sur 
le  câble  qui  travaille,  en  dehors  de  tous  les  tours  ,  et,  en  pesant  de 
force   sur    le   filin  j  on    soulage  ce   caBk  à  fleur  d'eau,   et  on   !ile 
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celui  qui  ne  travaille  pas  dans  la  chaloupe  qui  dépasse  les  tours. 
Si  on  a  pris  un  tour  ou  plusieurs,  et  qu'il  vienne  à  venter,  on 
frappera  un  grelin  en-dehors  du  râble  d'affourche ,  et ,  filant  de  ce 
grelin,  on  laissera  venir  le  vaisseau  à  l'appel  de  la  grande  bouée, 
de  sorte  que  tous  deux  travaillent  également  ;  quand- le  vent  aura 
molli ,  on  se  hâtera  de  dépasser  le  tour  ,  en  abraquant  sur  le  grelin , 
de  la  manière   indiquée  ci-dessus. 

Avant  de  donner  la  manière  de  désaffourcher  et  d'appareiller,  il 
e st  nécessaire  de  faire  connaître  les  différens  moyens  employés  pour 
lever  une  ancre  ,  zarpar  6  levar  el  ancla ,  to  wcigh  the  anchor ,  et 
fêla  dans  toutes  les  circonstances  qui  peuvent  naître  et  rendre  cette 
opération  difficile. 

Les  ancres'légères  et  les  grappins  se  lèvent,  dans  les  plus  petits  bâti- 
mens  et  chaloupes  ,  en  halant  à  force  de  bras  sur  leur  grelin  ou  câblot , 
ayant  seulement  ,  en  avant  du  bâtiment ,  un  rouet  mobile  pour  faciliter 
la  conduite  et  le  mouvement  du   grelin. 

Les  galères ,  demi-galères  ,  chebecks  et  autres  bâtimens  de  la  Mé- 
diterranée ,  quoiqu' ayant  des  ancres  beaucoup  plus  lourdes ,  em- 
ploient le  m5me  moyen,  en  frappant  une  verrine  sur  le  câble,  ou 
une  caliorne  ,  ces  bâtimens  ayant  beaucoup  de  monde  :  c'est  ce  qu'on 
appelle  serper  l'ancre. 

Dans  les  bâtimens  marchands  de  moyenne  grandeur  ,  on  lève 
l'ancre  par  la  force  d'un  cabestan ,  d'un  guindeau  ou  vindas  sur  les- 
quels on  fait  faire  plusieurs  tours  au  câble  ;  mais  comme  les  câbles 
des  frégates  et  vaisseaux  sont  trop  gros  et  trop  peu  flexibles  pour 
se  garnir  au  cabestan  qui  tournerait  en-dedans  des  tours  du  câble  , 
sans  faire  d'effort  pour  l'attirer  ,  on  emploie  alors ,  pour  lever  l'ancre  , 
un  cordage  appelé  tournevire  ,  de  moitié  plus  petit  que  le  câble  , 
qui ,  étant  par  conséquent  plus  flexible  ,  enveloppe  le  cabestan  par 
trois  ou  quati-e  tours,  et  sert  de  moyen  pour  attirer  le  câble  dans 
le  vaisseau  ;  le  tournevire  a  une  longueur  suffisante  pour  faire 
trois  ou  quatre  tours  autour  du  cabestan  ,  venir  de  là  tout  le  long 
du  vaisseau  jusques  en  avant  des  bittes,  et  près  de  l'écubier  ou 
passe  le  câble  auquel  on  veut  appliquer  le  tournevire;  de  là,  traversant 
sous  le  mat  de  beaupré  vers  l'autre  bord  du  vaisseau ,  on  le  ramène  en 
arrière  ,  jusqu'à  l'endroit  du  cabestan  ,  d'où  il  est  parti  ;  les  deux  bouts 
du  tournevire  étant  formés  eu  œillets,  sont  aiguilletés  ensemble  :  c'est  ce 
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qu'on  appelle  mariage  du  tournevire.  Il  faut  que  le  tournevire  destiné  à 
être  tendu  ,  par  l'effort  du  cabestan  ,  du  côté  où  est  l'ancre  qu'on  veut 
lever,  ait  de  l'autre  côté  une  longueur  excédante,  pour  donner  du  mou 
et  du  jeu  à  un  homme  ou  deux  placés  pour  tenir  le  tournevire  à  côté 
du  cabestan  ,  ce  qu'on  appelle  tenir  bon  dessus. 

Le  tournevire  forme  ainsi  un  cordage  sans  fin  qui,  étant  viré  au 
cabestan,  attire  le  câble  auquel  on  l'attache,  sur  une  certaine  lon- 
gueur, et  le  fait  rentrer  dans  le  vaisseau,  en  tirant  l'ancre  du  fend: 
pour  mieux  produire  cet  effet  ,  le  tournevire  est  garni  ,  en  général, 
excepté  chez  les  anglais  ,  de  pommes  ou  boutons  faits  ,  dans  toute 
sa  longueur,  de  trois  pieds  en  trois  pieds;  ces  pommes  servent 
d'arrêts  ou  de  points  d'appui  pour  les  garcettes ,  à  l'aide  desquelles 
on  lie  le  câble  avec  le  tournevire  ;  elles  ont  aussi  l'avantage  de 
s'engager  dans  les  cannelures  du  cabestan  ;  on  frappe  les  garcettes  , 
au  nombre  de  cinq  ou  six ,  sur  le  câble  et  le  tournevire ,  à  l'en- 
droit des  pommes ,  et  en  appliquant  le  tournevire  contre  le  côté 
extérieur  du  câble  pour  faciliter  son  entrée  dans  l'écoutille  ,  pour 
être  lové  à  mesure  dans  la  fosse  aux  câbles.  Les  hommes  qui  frappent 
les  garcettes  sont  suivis  par  autant  de  mousses  qui  en  prennent  les 
bouts  et  qui  suivent  avec  eux  le  mouvement  du  câble  vers 
l'arrière  ,  à  mesure  qu'il  est  attiré  en-dedans  du  vaisseau  par  l'effort 
du  cabestan;  chacun  de  ces  mousses,  à  mesure  qu'il  arrive  à  peu 
près  vis-à-vis  de  la  grande  écoutiiïe  ,  a  soin  de  larguer  sa  gar- 
celte  et  la  reporter  en  avant  au  matelot  ou  au  canonuier  qui  doit 
la  refrapper  sur  le  câble  et  le  tournevire  ;  par  cette  marche  y  le  câble 
est  sans  cesse  intimement  lié  avec  le  tournevire  par  un  nombre  de 
ces  points ,  et  par  une  suite  de  ce  procédé  ,  on  parvient  à  lever 
l'ancre  jusqu'à  ce  qu'elle  paraisse  hors  de  l'eau  :  alors  on  croche  le 
capon ,  on  la  met  au  bossoir  et  on  la  traverse. 

Lorsqu'on  est  mouillé  sur  un  fond  où  l'ancre  tient  trop  pour  la 
lever  facilement  à  l'aide  d'un  tournevire  ,  on  frappe  une  naargae  • 
rite  sur  le  câble  :  c'est  un  appareil  fait  avec  vn  fianc-funin  passé 
dans  une  poulie  frappée  sur  le  câble  ,  pour  aider  kt  l'effort  du  ca- 
bestan i  le  dormant  est  amarré  au  grand  mât,  le  garant  passe  dans 
la  poulie  frappée  sur  le  câble  et  dans  une  autre  poulie  aiguiïletce 
au  grand  màt,  et  l'autre  bout  va  &e   garnir  au  petit   cabestan,  an 
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moyen  de  quoi  on  obtient  mie  force  très  considérable  ;  la  margue- 
rite que  je  viens  de  décrire  est  double;  on  peut  la  rendre  triple 
ou  quadruple,  suivant  le  besoin,  en  multipliant  les  poulies  et  les 
passes  de  franc-funin  ;  mais  s'il  fallait  trop  d'appareil  ,  il  vaudrait 
mieux  mettre  la  grande  caliorne  sur  le  câble ,  au  lieu  d'une  mar- 
guerite. 

Lorsqu'on  lève  l'ancre  par  un  mauvais  tems ,  et  qu'il  y  a  du 
risque  que ,  par  les  mouvemens  du  vaisseau ,  le  tournevire  ne  vienne 
à  casser  et  n'expose  les  hommes  aux  barres  du  grand  cabestan ,  il 
est  plus  sûr  d'employer  une  marguerite  qui  va  garnir  au  petit  ca- 
bestan ;  et ,  dans  le  cas  où  le  tangage  du  vaisseau  occasionnerait 
quelque  accident  ,  tout  l'effort  étant  sur  les  poulies  de  marguerite  , 
les  hommes,  au  petit  cabestan,  virent  sans  aucun  danger. 

Lorsqu'on  veut  lever  une  seconde  ancre ,  par  exemple  l'ancre  de 
"bâbord,  celle  de  tribord  l'étant ,  l'opération  est  la  même  ,  observant 
Seulement  qu'il  faut  changer  le  tournevire  et  renverser  les  tours  au 
cabestan  pour  pouvoir  frapper  les  garcettes  de  l'autre  côté  ,  le  mou- 
vement  du  cabestan   sera   seulement  contraire. 

Pour  lever  l'ancre  avec  la  chaloupe  ,  on  va ,  avec  la  chaloupe ,  sur 
la  bouée  ;  on  en  prend  l'orin  que  l'on  passe  sur  le  davier  de  l'em- 
barcation ;  on  frappe  sur  cet  orin  une  petite  caliorne  ;  on  fait  râper 
eu  déraper  l'ancre  ,  en  halant  avec  force  sur  le  garant  de  ce  palan  ; 
lorsque  l'ancre  a  laissé  le  fond  ,  on  vire  ,  dans  le  navire,  sur  le  câble, 
et  saisissant  l'ancre  avec  la  chaloupe  sur  son  arrière,  lorsqu'elle  est 
haute ,  on  ia  porte  sur  l'avant  du  vaisseau ,  d'où  on  la  caponne 
aussitôt  que  le  jas  est  hors  de  l'eau  ,  et  on  la  met  à  son  poste. 
Lever  l'ancre  par  les  cheveux  ou  par  le  poil ,  c'est  la  lever  avec  la 
chaloupe  ,  en  pomoyant  le  câble  sur  le  davier  jusqu'à  ce  qu'il  soit 
à  pic  ,  et ,  alors,  on  la  fait  déraper  à  force  de  palans  :  cette  manière 
est  beaucoup  plus  pénible;  elle  exige  une  forte  chaloupe  et  ne  s'em- 
ploie que  lorsque  l'orin  est  cassé  et  qu'on  ne  peut  pas  aller  avec 
le  vaisseau  jusque  sur  son  ancre,  par  le  manque  de  fond  dans 
cette  partie. 

Couper  le  câble  ,  picar  el  cable ,  to  eut  away  the  cable ,  est  une 
manoeuvre  très- prompte  ,  mais  coûteuse  ,  que  l'on  ne  pratique  que 
dans  le  cas  d/ahsolue  nécessité  >  comme    lorsque   l'ancre   est    prise 
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dans  les  roches  et  qu'on  ne  peut  pas  la  lever  ,  ou  par  un  mauvais 
tenis ,  lorsqu'on  est  mouillé  trop  près  d'une  cùte  où  l'en  craint  d'être 
affalé ,  ou  que  l'on  a  été  forcé  de  mouiller  dans  une  passe  par 
une  saute  de  vent ,  ou  encore  lorsque  ,  voulant  appareiller  premptement 
pour  poursuivre  ou  éviter  un  ennemi ,  on  craint  de  perdre  un  tems 
précieux,  si  on  levait  l'ancre  à  la  manière  ordinaire;  alors  on  coupe 
le  câble  ,  à  coups  de  hache  ,  sur  l'écubier  ou  sur  les  bittes  ,  mais  r 
si  on  est  dans  le  cas  de  reprendre  son  câble  ou  de  l'envoyer  sauver, 
il  est  mieux  de  le  filer  par  le  bout  et  d'y  attacher  une  bouée  qui 
sert  de  marque  pour  venir  retrouver  l'ancre  et  le  câble  qu'on  a  été 
ainsi  forcé    de  laisser  après  soi. 

Draguer  une  ancre,  rastrar  un  ancla ,  to  drag  an  anchor  ,  c'est 
chercher  une  ancre  au  fond  de  la  mer,  par  le  moyen  d'un  gros 
cordage  appelé  drague  ;  on  attache  ce  cordage  ,  par  les  deux  bouts, 
aux  cotes  de  deux  chaloupes  qui  se  présentent  le  flanc  et  qui  sont 
à  quelque  distance  l'une  de  l'autre  ;  au  milieu  de  la  drague  sont  sus- 
pendues des  gueuses  en  fer  ou  des  boulets  rames  pour  la  faire 
plonger  jusqu'au  fond  de  l'eau  ;  les  deux  chaloupes  voguent  en 
avant  ,  entraînent  la  drague  qui  racle  le  fond  et  accroche  l'ancre 
que  l'on  cherche  ;  si  elle  la  rencontre ,  ce  qui  s'aperçoit  par  la 
résistance  qu'éprouve  la  drague  ,  alors  les  chaloupes  se  croisent  deux 
fois  de  manière  à  faire  un  tour  de  la  drague  autour  de  l'ancre  ; 
après  cela  on  passe  les  deux  bouts  sur  le  davier ,  et ,  à  l'aide  de 
palans  frappés  sur  les  deux  bouts  ,  on  lève  l'ancre  ainsi  avec  les 
chaloupes ,  ou  on  passe  les  bouts  de  la  drague  dans  l'écubier  ,  et 
on  les  garnit  au  cabestan  ,  en  faisant  ajust ,  s'il   est  nécessaire. 

Pour  désaffourcher ,  para  quedarse  sobre  un  ancla  ,  to  unnaoor. 
Si  un  vaisseau  a  sa  grande  touée  au  jusant ,  il  faudrait ,  s'il  n'y  a 
pas  d'inconvénient,  désaffourcher  au  jusant;  mais,  s'il  était  abso- 
lument nécessaire  de  le  faire  avec  le  flot ,  ne  pouvant  pas  attendre 
la  marée  descendante  ,  il  faudrait  ajuster  un  fort  grelin  ou  câb'e 
d'affourche  ,  en  supposant  qu'il  n'y  ait  qu'un  câble  sur  cette  ancre. 
Pour  désaffourcher  de  jusant,  quand  la  marée  est  forte,  il  faut  h.  er 
de  la  grande  touée  et  virer  sur  le  câble  d'affourche  ,  et  continuer 
jusqu'à  ce  que  l'on  soit  à  long  pic;  on  bosse  le  câble  de  veille» 
«t  on  dérape   l'ancre  d'affourche;    l'ancre  étant  mise  aucspon,  qb» 
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change  !e  tourna  ne  .  en  le  frappant  sur  la  grande  touée,  on  vire 
sur  la  moitié  du  râble  ou  plus  ,  comme  on  le  juge  convenable  ;  on  passe 
le  tour  de  bittes  ,  et  on  traverse  l'ancre  d'affoiuehe  que  l'on  met 
à    poste ,   si  on  croit  n'en  avoir  plus  besoin. 

Si  l'on  était  forcé  de  désaffourcher  avec  la  marée  contraire  au 
vent,  et  le  courant  étant  fort,  il  serait  difficile  et  dangereux  de  lever 
l'ancre  de  l'arrière;  dans  ce  cas  ,  si  aucun  vaisseau  ne  l'empêche, 
on  lève  d'abord  l'ancre  de  l'avant  ou  de .  tête ,  sans  incon- 
vénient ,  el  le  câble  de  l'arrière  ou  de  queue  sera  abraqué  à  la 
ïnarée    étale. 

Observations   générales    sur    les    dispositions 
d  Appareillage  et  Manœuvres  des  Voiles. 

Toutes  les  fois  qu'un  vaisseau  se  disposera  à  appareiller ,  les 
huniers  doivent  être  mis  sur  les  fils  de  carret  et  hissés  à  tète  de 
bois.  Tout  capitaine  qui  a  envie  de  manœuvrer  lestement  doit 
prendre  cette  précaution,  quand  le  vent  n'est  pas  trop  fort  et  qu'il 
peut  porter  ses  huniers  sans  deux  ris    pris. 

Lorsque  la  marée  prend  le  vaisseau  par  le  travers  ,  et  qu'il  doit 
abattre  du  bord  opposé  à  la  marée,  il  est  évident  qu'il  faut  d'abord 
mettre  la  barre  du  côté  d'où  vient  le  courant,  parce  que  le  gou- 
vernail recevra  très-obliquement  l'impulsion  du  fluide  ,  et  ,  con- 
séquemment  ,  ne  s'opposera  que  peu  à  l'abattée  du  vaisseau , 
pourvu  que  la  vitesse  du  vaisseau  ne  surpasse  pas  celle  du  courant. 

Lorsqu'il  importe  peu  de  quel  côté  on  abattra  ,  il  faut  toujours 
le  faire  sous  le  vent  de  son  ancre  ,  afin  de  la  laisser  au  vent  et 
qu'elle  ne  s'engage__pas  ,  ni  son  orin  ,  sous  îe  taille-mer. 

Il  arrjve  quelquefois  ,  lorsqu'on  appareille  ,  qu  on  est  obligé  de 
lever  l'ancre  sous  le  vent  :  ce  qui  fatigue  le  tournevire  et  le  ca- 
bestan ;  parce  que  ,  le  vaisseau  tombant  sous  le  vent  aussitôt  que 
l'ancre  est  dérapée  ,  le  câble  se  prend  sous  l'avant  du  vaisseau  , 
çt  souvent  le  jus  de  l'ancre  s'engage  sous  le  taille-mer.  Pour  éviter 
cet  inconvénient ,  si  ou  est  près  de  terre ,  on  se  mettra  assez  au 
large  pour  virer  vent  arrière  et  mettre  l'ancre  au  vent  ;  alors  le 
vaisseau  ,  qui  est  sous  le  vent  de  son  ancre ,  en  panne  ou  sous 
peliie?  voiles  ,  dérive  ,  et ,  eooséquemment ,  laisse  son  ancre  au  vent; 
dg  sorte   qu'alors  on  la  lève   sans  difficulté. 
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De   la  manière  d'orienter  et   d'appareiller  les  Voiles , 
aiubi  que  de  les  carguer  et  serrer. 

Pour  bien  orienter,  appareiller  et  serrer  les  voiles  d'un  vaisseau  ,  il 
est  nécessaire  de  savoir  les  brasser ,  les  hisser  ,  les  border ,  les  amener , 
les  carguer  et  serrer  :  c'est  ce  que  je  vais  expliquer,  en  disposant 
ces  différentes  opérations  de  manière  que  les  unes  facilitent  l'in- 
telligence des  autres. 

Brasser  les   Voiles  et  Vergues  sous  le  Vent. 

Rien  n'est  plus  facile  que  de  brasser  une  vergue  sous  le  vent; 
il  ne  faut  pour  cela  que  larguer  les  cargu es-points  et  le  bras  du 
veut  ,  et  brasser  ou  haler  celui  de  sous  le  vent  :  on  aura  aussi 
l'attention  de  larguer  la  bouline  de  revers  ou  de  sous  le  vent.  Si 
c'est  le  grand  hunier  que  l'on  brasse,  le  commandement  est  :  brasse 
le  cr.ASD  humer  socs  LE  vent  !  brazea  lu  gavia  por  sotavenio  !  haul 
in  the  main   top  sail  lee   braces  ! 

Brasser  uu  Hunier  ,  ou  toute  autre  Voile  earrée  , 
au  veut. 

S'il  ne  vente  pas  trop  ,  il  suffit  de  larguer  la  bouline  du  vent 
et  le  bras  de  sous  le  vent,  en  halant  sur  le  bras  du  vent;  mais 
quand  le  vent  est  trop  fort  et  que  l'on  veut  brasser  les  huniers 
au  veut  ,  soit  pour  les  serrer  ou  pour  prendre  des  ris  ,  il  fout , 
en  outre ,  choquer  un  peu  l'écoute  de  sous  le  vent ,  parce  que  la 
voile  faseyant ,  elle  se  porte  plus  facilement  au  vent  ;  autrement 
on  courrait  risque  de  casser  la  vergue.  Supposons  que  ce  soit  le 
petit  hunier,  on  dira  :  srassE  au  vert  le  petit  hunier!  brazea  el 
■velacho  por  barlovento  !   haul  m  the  fore  top  sail  weather  braces  ! 

Si,  en  appareillant ,  la  route  que  l'on  tient  est  le  plus  près  du  vent, 
on  brassera  les  voiles  tout-à-fait  en  pointe  sous  le  vent  ,  de  ma- 
nière qu'elles  fassent  avec  la  quille  un  angle  de  67  degrés  3o  min. 
au  plus  ;  on  abraquera  et  halera  les  boulines  du  vent  1  et  ,  quand 
elles  seront  halées  ,  s'il  y  a  du  vent ,  on  larguera  ou  choquera  un 
peu  les  bras  sous  le  vent,  afin  que  la  vergue  ait  un  peu  de  jeu 
et  qu'elle  ne  se  rompe  pas  p;«r  l'effet  du  vent  sur  la  voile  ou  les 
tangages  du  vaisseau  }   en  roidissant  et  appuyant  les  bras  du  vent. 


Pour  naviguer  vent  largue,  on  brasse  les  voiles  plus  ou  moins 
sous  le  vent  ,  jusqu'à  ce  que  l'angle  que  forme  le  vent  avec  la 
voile  du  côté  du  vent  soit  un  peu  moindre  que  celui  sous  le  vent; 
alors  les  boulines  sont  ou  larguées  ou  choquées  ;  c'est-à-  dire  que 
si  le  vent  est  du  travers  ,  ou  si  l'on  court  à  huit  quarts  ,  le  balant 
des  bouhues  sera  seulement  abraqué  ;  mais  si  l'on  court  à  dix 
quarts   ou  plus  ,   les  boulines  sont  larguées. 

Pour  faire  route  vent  arrière  ,  on  brasse  les  vergues  perpendicu- 
lairement à  la  quille  :  ce  qu'on  appelle  brassé  carré;  on  a  l'atten- 
tion d'embraquer  les  drosses  des  basses  vergues  et  les  palans  de 
roulis ,  et  de  ne  pas  amarrer  trop  roide  les  bras  des  vergues  ,  pour 
qu'elles  ne  fatiguent  pas  trop ,  par  les  roulis  du  vaisseau ,  lorsqu'il 
y  a  du  vent. 

Pour  hisser  un  hunier  ou  un  perroquet,  il  n'y  a  qu'à  haler  main 
sur  main,  sans  secousse,  sur  la  drisse,  en  larguant  et  affalant  les 
cargues-points  ,  les  cargues-fonds  et  cargues-boulines  ,  pour  qu'ils 
n'empêchent  pas  le  hunier  de  monter  ;  on  abraque  en  mêms  tems 
les  balancines  pour  dresser  la  vergue  et  les  palanquins  ;  en  outre, 
si  on  est  au  plus  près ,  on  largue  ou  abraque  le  bras  du  vent ,  en 
tenant  toujours  la  voile  faseyant  ou  barbevant ,  pour  hisser  avec 
plus  de  facilité  :  si  on  est  vent  arrière,  on  larguera  les  deux  bras. 
Commandement  :  iiiss!.  les  huniers  et  les  perroquets  !  hiza  las 
gabias  y  juanetes  !    iioist  up   tlie   top    sails   and  gallànt    sails  ! 

On  connaîtra  que  le  hunier  est  assez  hissé  ,  quand  les  ralingues 
seront  roides  et  la  ralingue  du  fond  échancrée.  Quand ,  d'un  vent 
maniable ,  on  veut  amener  les  huniers  ,  on  larguera  les  drisses  ,  en 
pesant  ou  halant  sur  les  cargues-points  et  affalant  les  palanquins; 
pour  que  rien  n'arrête  leur  chute  ,  on  abraque  aussi  le  mou  des 
cargues-fonds  et  cargues-boulines  ;  mais  si ,  d'un  gros  vent ,  on 
veut  amener  les  huniers  pour  prendre  des  ris  ou  les  serrer ,  il  faut , 
en  outre ,  larguer  les  boulines  et  les  brasser  au  vent  ,  jusqu'à  ce 
que  la  vergue  soit  rendue  sur  ses  balancines ,  perpendiculairement 
à  la  quille.  Commandement  :  amène  les  huniers  !  arria  las  gavias  ! 
lower    or  strike  the  top  sails. 

On  ne  doit  jamais  tourner  ou  amarrer  les  balancines  ni  les  pa- 
lanquins  lorsque    les   huniers  sont  hauts ,    ces   manœuvres  devant 
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rire  toujours  parées,  afin  que  si,  par  un  grain  ou  une  rafale, 
il  devenait  nécessaire  d'amener  les  huniers,  rien  ne  s'y  opposât: 
on  doit  toujours  tenir  les  mâts  d'hune  bien  suives  ,  ainsi  que  les 
àtâgues  des  huniers.  Ce  qui  vient  d'être  dit  des  huniers  s'applique 
aussi  au  perroquet  de  fougue  et  aux  perroquets. 

Toutes  les  fois  qu'il  s'agira  de  larguer  un  hunier,  ou  toute  autre 
voile  carrée ,  on  amarrera  d'abord  les  bras ,  afin  que  la  vergue  n'ait 
pas  de  mouvement  qui  expose  les  gabiers  ;  on  larguera  ensuite  les 
rabans  de  ferlage  ,  en  commençant  des  points  vers  les  erapointures; 
on  les  cueillera  en  les  jetant  sur  l'avant  de  la  vergue  ;  on  larguera 
ensuite  le  raban  de  fond  ou  le  couiliard  ,  en  affalant  les  cargues- 
fonds  et  cargues-boulines  ;  si  c'est  un  hunier,  on  jettera  la  toile 
en-dehors  de  la  hune  aussitôt  que  la  voile  sera  larguée  ,  et  seule- 
ment sur  ses  cargues-points  ;  si  on  est  au  plus  près  ou  largue , 
et  qu'il  ne  vente  pas  trop  ,  on  mettra  d'abord  le  point  du  vent 
à  joindre ,  et  après  on  le  bordera  sous  le  vent  :  ce  qui  se  fait  en 
filant  les  cargues-points  et  abraquant  l'écoute;  mais  si  le  vent 
était  trop  fort  ,  on  borderait  d'abord  sous  le  vent  ,  après  l'avoir 
!  Passé  de  façon  à  recevoir  le  vent  dedans,  et,  quand  on  l'aura  bordé 
à  joindre  ,  on  bordera  au  vent ,  en  ne  filant  de  la  cargue-point  du 
vent  que  ce  qu'il  faut  pour  faciliter  de  border  le  hunier  :  ce  qui 
empêchera  qu'il  ne  se  déchire  en  battant ,  si  on  larguait  en  grand 
la    cargue-point  du  vent. 

Si  le  vent  était  de  l'arrière  ou  petit  frais  ,  on  borderait  les  deux 
côtés  à  la  fois ,  en  affalant  les  cargues-points  également ,  mais  non 
pas  en  bande ,  pour  que  la  voile  ne  capelte  pas  sur  la  vergue  ; 
s'il  ventait  beaucoup  ,  lorsque  le  hunier  sera  bordé  à  joindre  ,  s'il 
n'est  pas  hissé  ,  on  !e  hissera  ,  et  on  le  brassera  comme  je  l'ai  dit 
plus  haut.  Commandement  :  largue  et  borde  les  huniers  !  larga  y 
caza  las  gavias  !   loosen   and   set   the   top   sails  ! 

Carguer  et  serrer  les  huniers. 

Quand  on  veut  amener  et  serrer  un  hunier,  d'un  vent  ordinaire, 
on  l'exécutera  en  larguant  les  écoules  et  le  cr.rguant  lorsqu'il  est 
encore  en  haut  ;  aussitôt  que  les  points  seront  au-dessus  de  la 
hune  ,  on   larguera  les   drisses  ,  en   mettant  vivement  les  cargues- 
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points  ,  cargues-fonds  et  cargues-boulines  à  joindre  :  si  cette  opé- 
ration est  exécutée  lestement,  le  hunier  sera  cargué  lorsqu'il  sera 
amené.  Mais,  s'il  vente  grand  frais,  on  doit  appuver  le  bras  du  vent, 
sans  larguer  en  bande  la  bouline ,  jusqu'à  faire  faseyer  la  partie 
du  vent  du  hunier;  ensuite  on  pèsera  vivement  sur  la  eargue-point , 
les  deux  cargues-fonds  et  la  cargue-bouline  du  vent ,  en  débordant 
au  vent;  on  larguera  la  bouline,  que  l'on  a  toujours  tenue  roide; 
et,  lorsque  le  point  est  à  joindre  au  vent,  on  cargnera  ,  avec  la 
même  célérité  ,  sous  le  vent ,  en  débordant  et  ne  larguant  l'écoute 
(^u'à  mesure  qu'elle  commence  à  travailler  par  l'effet  de  la  eargue- 
point  :  ceci  empêche  la  toile  de  battre  et  de  se  déchirer;  toutes 
les  cargues  étant  à  joindre  ,  on  brasse  la  vergue  en  pointe  sur  la 
parallèle  au  lit  du  vent.  Cette  méthode  est  sans  contredit  la  meilleure, 
lorsqu'on  a  assez  de  monde  pour  l'exécuter;  l'expérience  le  prouve 
journellement,  malgré  la  prévention  qu'ont  plusieurs  marins  contre 
elle.  Mais  dans  les  bâtimens  où  l'équipage  est  faible  ,  on  carguera 
d'abord  sous  le  vent ,  parce  qu'alors  le  hunier  se  trouvera  en  partie 
déventé,  et  on  carguera  plus  facilement  le  point  du  vent.  Carguk 
et  serre  les  huniers  !  carga  j  afferra  las  gavias  !  due  up  and 
furl  the  top  sails  !  Lorsqu'on  est  vent  arrière ,  on  carguera  les  deux 
points  à  la  fois  ,  ainsi  que  les  cargues-fonds  et  cargues-boulines  ; 
si  le  tems  est  forcé  ,  on  brassera  la  vergue  en  pointe  ,  en  faisant 
un  lans  ou  une  embardée  du  côté  opposé  où  l'on  brasse,  pour  que 
la  voile  faseye  et  qu'on  puisse  la  carguer  avec  plus  de  facilité  ;  après 
quoi   on  remettra  en  route. 

Quand  on  cargue  un  hunier,  étant  au  plus  près  ou  largue,  d'un 
vent  forcé  ,  et  qu'on  le  déborde  au  vent  le  premier ,  on  doit  bien, 
se  garder  de  larguer  l'écoute  du  vent  en  bande  ;  car  il  en  résul- 
terait qu'on  romprait  la  vergue,  et  que  tout  au  moins  la  toile  irait 
se  coiffer  sur  l'étai  et  donnerait  beaucoup, de  difficulté  pour  carguer 
et  étouffer  le  hunier  :  c'est  par  cette  crainte  ,  lorsqu'on  est  faible 
en   monde  ,  qu'on  préfère   le  carguer  sous  le  vent. 

Quand  on  voudra  amurer  une  basse  voile  ,  on  commencera ,  si 
le  vent  est  maniable  ,  par  larguer  la  balancine  du  vent ,  filer  les. 
drosses  et  les  bras  du  vent;  on  l'amurera  ensuite  en,  affalant  les 
cargu es- points  ;  fausses-cargu.es ,  cargues-foads  et  cargues  boulines, 
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?l  ensuite  on  la  bordera-,  quand  l'amure  sera  à  joindre,  on  affa- 
lera de  même  les  cargues  sous  le  vent  et  la  bouline  et  amure  de 
revers;  on  halcra  en?uite  la  bouline,  s'il  y  a  lieu,  en  brassant  la 
vergue  suivant  le  venf  ;  après  quoi  ,  s'il  y  a  du  vent,  on  larguera 
le  bras  sous  le   vent ,  en  appuyant  le   bras  du  vent. 

Si  on  veut  l'amurer  d'un  vent  frais  ou  d'un  gros  rems  ,  ou 
viendra  un  peu  au  vent ,  afin  que  le  vent  ne  donne  pas  en  plein 
dans  la  voile  que  l'on,  doit  tenir  en  ralingue  ;  on  l'amurera  vive- 
ment ,  et,  quand  elle  sera  amurée  à  joindre,  on  filera  alors  du 
bras  du  vent  pour  la  border  sous  le  vent  ;  si  on  éprouvait  de 
la  difficulté  à  mettre  l'écoute  à  joindre  ,  on  viendrait  un  peu  au 
lof  ;  après  quoi  on  orientera  la  voile  ,  en  halant  la  bouline  et  appuyant 
le  bras  du  vent ,  après  que  la  voile  aura  été  orientée  ,  si  l'on  est 
au  plus   près. 

Quand,  d'un  vent  médiocre,  on  veut  carguer  une  basse  voile, 
on  la  cargue  sous  le  vent ,  en  larguant  en  même  tems  l'amure  et 
la  bouline,  et  mettant  les  points,  tant  au  vent  que  sous  le  vent  , 
à  joindre  ,  ainsi  que  les  cargues-fonds ,  cargues-boulines  et  fausses- 
çargues  ;  mais  si  le  vent  est  violent,  on  doit  carguer  d'abord  le 
point  de  sous  le  vent ,  en  mettant  à  joindre  en  même  tems 
les  cargues-fonds,  fausses-cargues  et  cargues-boulines;  on  carguera 
vivement  le  point  du  vent,  en  levant  le  grand  lof ,  sans  larguer 
l'amure  en  bande  ,  et  en  filant  la  bouline  ;  on  brassera  au  vent  la 
vergue  ,  pour  que  la  voile  faseyant  n'aille  pas  capeler  sur  l'étai  , 
et  on  mettra  vivement  toutes  les  cargues  à  joindre  ;  si  on  veut  la 
serrer ,  on  abraquera  les  drosses  roides  et  les  palans  de  roulis , 
en  amarrant  les  bras  pour  que  la  vergue  ne  joue  pas ,  et  on  fera 
monter  beaucoup  de  monde  sur  la  vergue,  pour  qu'on  puisse  serrer 
la  voile  lestement.  Commandemens  :  c  arc  le  la  misaine  !  cargo,  el 
irinquete  !  up  the  fore  sail  !  Cargue  la  grande  voile  !  cargo,  la 
vêla  major  !  haul  up  or  clue  up  the  main  sail  !  Cargue  les  easses 
voiles  !   carga  las  vêlas    baxas  !  clue  up  the   courses  ! 

On  aura  toujours  l'attention ,  soit  qu'il  fasse  du  vent  ou  non  , 
d'abraquer  le  balant  des  écoutes  du  vent  des  basses  voiles ,  et  des 
amures  de  boulines  de  sous  le  vent  ou  de  revers  ,  en  les  tenant 
par-dessus  l'artillerie  des  gaillards  ,  pour  qu'elles  ne  traînent  pas  à 
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l'eau ,  et  pour  retenir  aussi  en  partie  la  voile ,  si  le  vent ,  étant 
fort  ,    faisait  manquer    l'amure. 

Lorsqu'on  amure  une  basse  voile,  le  vent  étant  bon  frais,  les 
huniers  étant  dehors  ,  on  mollira  un  peu  les  bras  et  les  boulines 
des  huniers  ,  s'il  est  nécessaire ,  pour  faciliter  de  mettre  l'amure 
à  joindre. 

Toutes  les  fois  qu'on  amurera  une  basse  voile,  on  enverra  deux 
ou  trois  hommes  sur  la  vergue  pour  affaler  les  cargues  ;  on  ne  les 
bordera  jamais  avant  de  les  avoir  amurées  ;  on  ne  larguera  jamais 
l'amure  avant  l'écoute ,  parce  que  la  voile ,  capelant  alors  contre 
l'étai ,  donnerait  beaucoup  de  difficulté  pour  l'amurer.  Lorsqu'on 
est  au  plus  près  du  vent,  on  amure  les  basses  voiles  jusqu'à  ce 
que  le  point  d'amure  oa  la  poulie  touche  le  dogue  d'amure  on 
minois ,  et  les  écoutes  se  bordent  jusqu'à  ce  que  leurs  ralingues 
touchent  les  premiers  haubans.  Commandemens  :  amure  misaine  ! 
amura  cl  trinquele  !  a  board  fore  tack  !  Amure  grande  voile! 
amura   la   vêla  major  !  a  board  main  tack  ! 

Vent  largue,  l'amure  de  misaine  peut  avoir  trois  points  :  i°.  si 
on  ne  cotnt  que  deux  ou  trois  quarts  largue  ,  elle  sera  au  petit 
bossoir  ;  20.  si  on  court  à  dix  ou  douze  quarts ,  au  bossoir  ;  3°.  si 
l'on  court  avec  les  vents  plus  de  l'arrière  ,  l'amure  est  encore  plus 
de  l'arrière.  Quant  à  la  grande  voile ,  elle  est  toujours  amnrée  à 
joindre  de  vent  largue,  excepté  lorsque  l'on  court  grand  largue; 
car  alors  on  pèse  ou  lève  le  point  du  vent  pour  qu'elle  ne  dévente 
pas  la  misaine  ;  mais  dans  tous  les  cas ,  soit  petit  largue  ou  grand 
largue  ,  on  borde  assez  les  écoutes  des  basses  voiles  pour  qu'elles 
reçoivent  bien  le  vent  ,  car  si  elles  n'étaient  pas  tendues ,  l'effet 
du  vent  sur  la  voile  serait  paralisé.  Borde  la  misaine  !  caza  él 
trinquete  !  haul  the  fore  sheet  close  aft  ! 

Lorsque  l'on  court  vent  arrière  ,  on  borde  également ,  des  deux 
côtés ,  les  écoutes ,  jusqu'à  ce  que  les  points  touchent  '  au  moins 
l'arrière  des  bossoirs  ;  on  abraque  les  bras,  les  drosses  et  les  palans 
de  roulis  pour   que   la  vergue  n'ait  que   le  moins  de  jeu  possible. 

Pour  haler  bas  un  grand  foc ,  on  distribuera  du  monde  sur  le 
haie-bas,  on  larguera  la  drisse  en  bande,  en  halant  vivement  su:' 
le  haie-bas,  et  filant  l'écoute  quand  le  foc  sera  bas;  s'il  vente  grcrvi 
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frais  on  larguera  l'amure  et  on  halera  la  toile  en-dedans  pour  lé 
serrer,  s'il  est  nécessaire,  dans  son  filet;  ou,  s'il  ne  fait  pas  ti  es— 
mauvais  tems  ,  on  le  serre  sur  son  bâton  ,  sans  larguer  l'amure. 
Hale  bas  le  grand  roc  !   arria   el  foque  !  haui   in  the  jib  ! 

Pour  carguer  un  artimon  ou  une  brigantine  ,  on  disposera  tout 
le  inonde  sur  les  cargues  et  fausses- cargues  de  sous  le  vent  ;  ou 
filera  l'écoute  et  on  mettra  d'abord  à  joindre  les  cargues  de  sous 
le  vent  pour  passer  ensuite  aux  cargues  du  vent ,  en  évitant 
que  la  voile  n'aille  se  coller  sur  les  haubans  d'artimon  ;  aussi  une 
brigantine  à  draille  ,  avec  une  drisse  d'en-dehors  seulement,  frappée 
sur  une  vergue  ,  est-elle  plus  facile  à  amener ,  lorsqu'on  est  dans 
le  cas  de  la  porter  d'un  tems  à  grains  et  incertain  ,  parce  qu'en, 
larguant  la  drisse  et  le  lève-nez  de  la  têtière  ,  et  pesant  sur  le 
haie-bas  ,  on  l'amène  facilement  le  long  du  niât ,  où  on  lui  donne 
un  tour  de  raban  ,  ou  on  l'amène  en  larguant  la  drisse  du  mât 
ou  d'en-dedans.  Cargue  l'artimon  !  cargo,  mesana  !  brail  up  the 
misen  !  A.MÈNE  la  brigantine  !  arria  la  cangreja  !  haul  in  the 
driver  ! 

Pour  amener  une  bonnette  basse  ,  lorsqu'il  vente  ,  on  fait  passer 
une  des  écoutes  sur  l'arrière ,  et  on  hale  vivement  dessus  ,  en  lar- 
guant la  drisse  d'en-dehors  ,  pour  déventer  et  étouffer  la  voile  ;  on 
largue  doucement  la  patte  d'oie  ou  l'amure ,  en  pesant  sur  les  écoutes , 
le  hale -à-bord  et  la  ralingue  d'en-dedans ,  et  larguant  enfin  les 
drisses  d'en-dedans  quand  la  voile  se  trouve  abritée  par  la  misaine  ; 
il  en  est  de  même   d'une  grande   bonnette. 

Pour  haler  bas  une  bonnette  d'hune  ,  on  largue  l'écoute  d'en- 
dedans  sur  vergue ,  en  halant  sur  le  cale-bas  ,  si  on  l'amène  sur 
le  pont,  et  sur  l'écoute  de  bas,  lorsque  la  vergue  de  la  bonnette  est 
au  niveau  ou  abritée  par  la  vergue  basse  ;  on  largue  alors  son  amure  , 
en  finissant  de  la  haler  bas  ;  mais  dans  nos  vaisseaux  et  frégates  , 
où  les  bonnettes  se  mettent  dans  les  hunes ,  on  pèse  sur  l'écoute 
qui  est  double  et  dont  une  reste  dans  la  hune,  en  envoyant  da 
inonde  sur  la  vergue  basse  povir  haler  sur  la  toile  et  faciliter  la 
rentrée  de  la  bonnette  en  la  conduisant  ;  on  largue  alors  l'amure 
plutôt,  et  on  ne  largue  la  drisse  que  quand  la  queue  ou  le  bas 
de  la  bonnette  est  à  l'abri  ei  sur  l'arrière  du  hunier.  On  s'y  prend 
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de  la  même  manière  pour  lialer  Las  et  amener  une  bonnette  de 
perroquet.  Quand ,  par  un  vent  frais  ,  on  porte  des  bonnettes  basses 
sans  bonnettes  d'hune  ;  alors ,  pour  soutenir  le  bout-dehors , 
on  met  l'amure  de  la  bonnette  d'hune  au  cavillot ,  ce  qui 
lui  sert  de  bras  et  le  soutient  contre  l'effort  de  la  bonnette  sur 
l'avant. 

Pour  amener  et  haler  bas  une  voile  d'étai ,  on  place  assez  de 
monde  sur  le  haie-bas  et  les  cargues  de  sous  le  vent ,  pour  que 
la  toile  ne  se  colle  pas  sur  les  haubans  de  misaine ,  si  on  ne  l'a- 
mène pas  vivement;  on  abraque  le  mou  de  la  cargue  du  vent,  en 
halant  vivement  sur  le  haie-bas  ,  quand  la  voile  est  amenée ,  on 
largue  l'amure ,  et ,  s'il  faut  serrer  la  voile  ,  on  lui  donne  un  tour 
de  raban  ou  de  chambrière. 

Pour  carguer  et  serrer  un  perroquet ,  il  faut  d'abord  le  déborder 
sous  le  vent;  car,  en  larguant  d'abord  l'écoute  du  vent,  la  vergue 
jouerait  beaucoup  et  pourrait  se  casser.  Amène,  carcue  et  serre  les 
perroquets  !  arria  ,  cargo, ,  yafferra  los  juanetes  !  lower,  brailup  ,  and 
take  in  the  gallant  sails  ! 

Les  perroquets  et  cacatois  ,  lorsqu'on  en  porte ,  exigent  quelques 
précautions  dans  un  tems  de  grains  et  variable,  où  l'on  doit  supprimer 
les  dernières  et  veiller  les  perroquets ,  pour  ne  pas  compromettre 
leurs  mâts ,  leurs   vergues  et  la  tête  des  mâts  d'hune. 

Le  grand  foc  est  une  voile  très-avantageuse  au  plus  près  et  sur 
le  largue  ;  mais  elle  exige  aussi  qu'on  la  veille ,  parce  qu'elle  fa- 
tigue la  tète  du  petit  mât  d'hune  et  du  beaupré,  lorsqu'on  la  porie 
avec  des  mouvemens  de  tangage  violens  ;  alors  il  est  prudent  de 
le  mettre  à  mi-bâton  ou  au  tiers  du  bâton;  ce  qui  se  fait  en 
larguant  l'amure  et   halant  sur  le  cale-bas  ou  haie-dedans. 

Prendre  des  Ris  aux  Huniers. 

Si  le  vent  n'est  pas  trop  frais ,  la  première  chose  que  l'on  doft 
faire  est  d'amener  le  hunier,  en  le  brassant  au  vent  et  pesant  sur 
les  cargues-points  du  vent ,  pour  accélérer  sa  chute  ;  lorsqu'il  est 
assez  bas  et  suffisamment  brassé  au  vent,  pour  que  le  vent  ne  donne 
pas  dans  la  voile ,  on  pèsera  les  palanquins ,  en  commençant  par 
celui  du  vent,  et  ensuite  sous  le  vent;  on  amarrera  solidement  les 
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bras  et  les  cargues-points  du  vent  ;  le  monde  étant  monté  sur  la 
vergue  ,  on  commencera  par  prendre  la  pointure  du  vent,  en  tendant 
bien  la  toile  et  là  portant  au  vent  ,  nouant  les  garcettes  du  vent 
avant  celles  de  sous  le  vent,  portant  les  ceils  de  pie  vers  le  haut 
et  en  avant  de  la  vergue  ,  et  souquant  les  garcettes  sur  l'avant 
pour  le  premier  ris,  sur  l'arrière  pour  le  second,  si  on  les  prend 
l'un  après  l'autre  ,  et  le  troisième  sur  l'avant ,  ainsi  jusqu'au  dernier  ; 
lorsque  le  vent  est  trop  violent  et  qu'il  s'agit  de  prendre  tous  les 
ris  ,  il  est  plus  commode  de  carguer  les  huniers  ,  comme  je  l'ai 
indiqué  ,  pour  les  prendre  :  en  haut  ,  prendre  des  ris  aux  huniers  ! 
arriba  tornar  risos  a  las  gabias  !  a  loft  to  take    reefs  in  the  top  sails. 

Pour  larguer  les  ris ,  on  amène  un  peu  les  huniers ,  en  pesant 
les  palanquins  pour  donner  du  mou  aux  ralingues  du  côté  de  la 
voile  ;  ensuite  ,  on  commence  par  larguer  les  garcettes  du  centre , 
en  halant  vers  les  pointures  et  prenant  bien  garde  de  n'en  oublier 
aucune,  ce  qui  ferait  déchirer  le  hunier;  lorsqu'elles  sont  toutes 
larguées ,  on  larguera  ensemble  et  également  les  pointures  ,  ensuite 
de  quoi  ,  on  hissera  et  étahlira  le  hunier,  comme  il  a  été  dit  et 
suivant  l'allure  du  vaisseau.  Commandement  :  a  haut  larguer  les 
ms  aux  huniers  !  larga  risos  a  las  gabias  !  a  loft  tolet  out  the  reefs 
in  the  top  sails. 

Pour  le  perroquet  de  fougue  et  les  perroquets  ,  quand  ils  ont 
des  ris ,  on  s'y  prend  de  la  même  manière  :  seulement  les  derniers 
n'ont  pas    de  palanquins. 

Si  on  prend  des  ris  étant  vent  arrière  ,  il  faut  ,  après  avoir  amené 
les  huniers ,  brasser  la  vergue  d'un  bord  ou  d'autre  pour  dé^enter 
en  partie  la  voile  ,  en  amarrant  les  bras  roides ,  pour  que  la  vergue 
ne  joue  pas  :  ceci  facilite  la  manœuvre.  Si  on  prend  tous  les  ris  , 
on  carguera  les  huniers  ,  pour  les  prendre ,  après  quoi  on  les  bor- 
dera ,   comme  il  a  été  dit    précédemment. 

Pour  larguer  les  ris  de  vent  arrière ,  on  amènera  assez  du  hunier 
pour  qu'en  pesant  les  palanquins  ,  on  donne  du  mou  dans  !a  ra- 
lingue de  coté;  on  brassera  un  peu  la  vergue  tribord  pour  donner 
plus  de  facilité  à  dénouer  les  garcettes  5  après  avoir  largué  les  ris , 
on   hissera  et   établira  le  hunier. 

Pour  prendre  des  ris  à  une  bassse  voile,  on  la  carguera  en  bras-, 
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saut  assez  la  vergue  au  vent  pour  que  la  voile  soit  en  ralingue  ; 
après  avoir  solidement  tourné  les  bras  et  les  balancines,  on  roidira 
les  drosses  et  le  palan  de  roulis ,  on  pèsera  sur  les  palanquins  volans 
qu'on  aura  passés  dans  les  poulies  de  drisses  d'en  dehors  de  bon- 
nettes basses ,  et  quand  la  patte  de  pointure  sera  à  toucher  la 
vergue  ,  on  prendra  la  pointure  du  vent  et  ensuite  celle  de  sous 
le  vent;  portant  la  toile  d'abord  au  vent,  on  nouera  les  garcettes 
en  commençant  d'abord  par  le  vent,  on  l'appareillera  ensuite  avec 
les  précautions  déjà  prescrites.  On  ne  prend  guères  de  ris  aux 
basses  voiles    que  dans  les  petits   bâtimens. 

Les  espagnols  ont  coutume  ,  lorsqu'ils  prennent  des  ris  'dans  leurs 
basses  voiles  ,  d'amener  la  vergue  ;  mais  alors  on  ne  peut  guère  orienter 
au  plus  près  ,  parce  que  les  haubans  empêchent  de  brasser  la  vergue 
sous  le  vent. 

Quand  on  est  au  plus  près ,  d'un  vent  frais ,  les  huniers  établis- 
sent mieux  avec  un  ris  de  chasse  pris  :  cela  d'ailleurs  fatigue  moins 
la   tête  des  mâts  et  diminue  la  violence  du  tangage. 

Il  est  avantageux ,  lorsqu'on  prend  des  ris  ,  de  tenir  le  vaisseau 
au  vent ,  le  plus  près  possible  ,  pour  donner  aux  gens  qui  sont  sur 
les  vergues  plus  de  facilité  à   crocher   la  toile. 

Ainsi ,  lorsqu'on  est  vent  arrière  et  forcé  de  prendre  des  ris  ou 
de  serrer  un  hunier  ,  et  qu'il  n'y  a  pas  d'inconvéniens  à  s'écarter  un 
moment  de  la  route  ,  on  lance  sur  un  bord  pour  prendre  le  ris  , 
ou  étouffer  et  serrer  la  voile  ;  autrement  il  arriverait  souvent  que  la 
toile  ,  se  coiffant  sur  le  haut  de  la  vergue  ,  jetterait  les  hommes  qui 
sont  dessus    à    la  mer. 

Des  Appareillages. 

Appareiller,  dar  A  la  -vêla,  to  get  under  way  or  sail  :  c'est 
mettre  à  la  voile.  Quand  on  a  levé  l'ancre  et  que  toutes  les  dispo- 
sitions nécessaires  pour  mettre  sous  voiles  sont  faites  ,  il  ne  reste 
plus  qu'à  appareiller  ;  ceue  manœuvre  est  quelquefois  délicate  et  de- 
mande des  combinaisons  différentes  ,  selon  les  circonstances  :  un 
bel  appareillage  fait  honneur  au  manœuvrier  qui  l'exécute  habilement 
dans    certains   cas. 


(  29*  ) 

Appareiller,  étant  évité  le  bout  au  Vent, dans  un  endroit 

où  il  n'y  a  pas  de  courant  et  voulant  abattre  sur  tribord. 

On  vire  sur  son  ancre  jusqu'à  être  à  pic:  on  brasse,  au  plus  près, 
bâbord  devant  et   tribord  derrière  ;  on  largue  et  borde  les   huniers 
qui  doivent  être  hissés  et  sur  les  fils  de  carret,  si  le  vent  est  maniable, 
ainsi  que  le  perroquet  de  fougue  ;  on   de'plantera  tout  de  suite ,  en 
virant   de   force  au   cabestan  et  mettant  la  barre  à  tribord   du   côté 
que  l'on   veut    abattre  ;   dès  qu'on    s'apercevra    que  l'ancre   est  dé- 
râpée  ,  on  hissera  les  focs  que   l'on  bordera  à   plat ,  et  le  vaisseau 
commencera  à  abattre  sur  tribord.  Lorsque  l'abattée  sera  assez  grande 
pour  mettre  le  vent  dans  les  voiles  de  l'arrière,  qui  sont  orientées 
au  plus  près  bâbord  ,  on  pourra  faire  servir  ,  en  mettant  leventdansle 
petit  hunier;  mais  ,  lorsque  quelques  raisons  ne  s'v  opposent  pas  ,  on 
reste  ordinairement  en  panne  jusqu'à  ce  que  l'ancre  soit  haute  :  on 
fera  border  l'artimon   et   haler  bas   le  grand  foc  ,  si  le  vaisseau  fait 
de  trop  grandes  arrivées.  Si  on  préféiTiit ,  à  cause  de  son  ancre  que 
l'on  doit  toujours  ,  s'il   est  possible  ,  laisser   au  vent  qu?nd  on  appar- 
reille,  abattre  sur  bâbord,  ou  si  l'on  y  était  forcé  par  toute  autre  cir- 
constance ,    on    brasserait    tribord    devant    et    bâbord   derrière ,  en 
mettant  la  barre  à  bâbord:  la    manœuvre  est  ,  au  reste,  la  même. 

Appareiller,  étant  évité  le  bout  au  Vent  et  au  Courant, 

Il  faut  manœuvrer  suivant  une  des  deux  manières  précédentes  i 
selon  le  côté  sur  lequel  on  veut  abattre,  excepté  qu'il  faut  mettre 
la  barre  du  gouvernail  à  contre  du  côté  où  on  veut  abattre  ,  de 
sorte  que  ,  si  on  veut  abattre  sur  tribord  ,  il  faut  la  mettre  à  bâbord; 
et  ,  au  contraire ,  à  tribord  ,  si  l'on  voulait  abattre  sur  bâbord. 
Il  est  clair  que  l'eau  ,  venant  de  l'avant  frapper  sur  le  gouvernail , 
agit  avec  le  même  effet  que  si  le  vaisseau  faisait  le  même  chemin 
que  le  courant,  et  pousse  par  sa  force  le  gouvernail  sur  bâbord  et 
l'avant  sur  tribord ,  dans  le  premier  cas ,  et  le  gouvernail  sur  tribord 
et   l'avant  sur  bâbord  ,   dans   le    second. 

Ceci  admet  que  le  courant  a  plus  de  -\  itesse  que  le  vaisseau  n'en 
a  en  culant  \  car ,  si  le  courant  était  moindre  ,  on  se  servirait  du 
gouvernail,  comme  s'il  n'y  avait  pas  de  courant. 
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Appareiller  lorsque  le  Vaisseau  ,  étant  évité  le  bout  au 

courant ,  reçoit  le  vent  dans  les  Voiles  ,  de  beau  tems. 

Après  avoir  hissé  les  huniers  à  tête  de  hois ,  ainsi  que  le  perroquet 
de  fougue  et  les  perroquets  ,  s'il  fait  beau  tems  ,  on  les  mettra  sur 
les  fils  de  carret,  s'ils  n'y  sont  pas,  et  on  les  brassera  de  manière 
a  ce  qu'ils  prennent  le  vent  et  le  reçoivent  dès  qu'on  les  bordera. 
Tout  étant  disposé ,  on  virera  à  pic ,  on  bordera  alors  les  huniers 
et  le  perroquet  de  fougue ,  ainsi  que  les  perroquets  ,  si  le  vent 
est  faible  ,  de  manière  à  ce  qu'ils  aient  le  vent  dedans  ,  en  faisant 
en  même  tems  virer  vivement  au  cabestan  pour  déraper  l'ancre  ; 
dès  qu'on  s'apercevra  qu'elle  est  dérapée  ,  on  hissera  les  focs  ,  ou  on 
bordera  l'artimon  suivant  l'exigence ,  en  virant  toujours  rondement 
au  cabestan ,  pour  mettre  l'ancre  haut  ;  dès  qu'on  sera  paré  des 
navires  ou  de  la  terre  et  qu'on  pourra  le  faire ,  on  viendra  au 
bord  opposé  à  l'ancre  en  la  laissant  au  vent ,  si  on  le  peut ,  mettant 
en  panne  ou  gouvernant  à  petites  voiles  ,  pour  la  caponner  ;  si  on 
est  pressé  par  la  crainte  du  renversement  de  brise  ou  toute  autre 
cause ,  et  si  on  est  forcé  de  tenir  le  plus  près ,  alors  on  met  tout 
dehors  en  même  tems ,  et   on   caponne  l'ancre  comme  on   le  peut. 

Appareiller,  îorqu'on  a  le  Veut  sur  les  voiles ,  dans  un 
lieu  où  il  faut  abattre  sur  tribord  ,  et  culer. 

iNous  supposons  que  le  vaisseau  soit  sur  une  seule  ancre  ,  le 
vent  et  la  marée  ayant  la  même  direction  ,  mais  qu'ayant  des  roches 
ou  tout  autre  danger ,  ou  des  vaisseaux  mouillés  sur  le  chemin 
du  vaisseau ,  il  faille  abattre  sur  tribord  pour  les  éviter  :  on 
préparera  tout  avant  de  déraper  ,  en  hissant  les  huniers  et  le  per- 
roquet de  fougue  et  les  brassant  en  pointe  bâbord ,  l'artimon  sera 
bordé  à  plat  et  la  barre  mise  à  bâbord  ;  dès  l'instant  qu'on  s'a- 
percevra que  l'ancre  est  dérapée ,  la  marée ,  venanf  ou  portant 
sur  l'arrière  ,  agira  contre  le  côté  de  tribord  du  gouvernail  et  fera 
abattre  le  vaisseau  du  côté  désiré ,  en  faisant  dépendre  les  vents 
de  la  hanche  de  bâbord  de  l'avant  ;  on  peut  conserver  le  vent  dans 
cette  position,  plus  ou  moins,  au  moyen  du  gouvernail,  jusqu'à  ce  qu'il 
commence  à    culer  :  on  saisira   ce    moment   pour  mettre    la   barre 
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tout-à-fait  à  bâbord  ,  le  vent  venant  de  bâbord  et  les  voiles  e'fant 
sur  le  mât ,  elles  feront  culer  le  vaisseau  ;  alors  l'eau  agira  contre 
le  côté  de  bâbord  du  vaisseau  et  du  gouvernail ,  et  empêcbera  que 
le  vaisseau  n'abatte  sous  le  vent;  il  culera  ainsi,  sur  sa  quille, 
jusqu'à  ce  que  l'ancre  soit  leve'e  ,  et  on  pourra  le  laisser  dériver 
ainsi  jusqu'à  ce  qu'il  ait  passé  les  dangers ,  et  qu'il  puisse  virer 
et  abattre   promptement   et  suivre    sa  route. 

Il  est  avantageux  d'appareiller,  en  culant  ainsi,  lorsqu'on  ne  peut 
pas  abattre  en  laissant  son  ancre  au  vent  ,  parce  qu'alors  on  peut 
la  lever  sans  difficulté;  et  dès  qu'elle  est  haute,  en  changeant  la 
barre  et  brassant  les  voiles  de  L'arrière  à  contre  de  celles  de  l'avant, 
qui  ont  le  vent  dessus  ,  et  carguant  l'artimon ,  le  navire  abattra  bien- 
tôt ;    et  lorsqu'il  sera  assez    abattu  ,  on   éventera  le  petit    huuier. 

Faire  abattre  ,  les  amures  à  bâbord  ,  dans  un  lieu  de 
Courant ,  le  Vent  étant  de  deux  quarts  sur  la  hanche 
de  tribord  de  l'avant. 

Supposons  qu'un  vaisseau  soit  à  l'ancre  dans  une  rade  de  marée 
et  avant  le  vent  dépendant  de  deux  quarts  de  la  hanche  de  tribord 
de  l'avant  ,  et  qu'il  faille  abattre  sur  tribord  pour  doubler  une  pointe, 
il  faudra  d'abord  hisser  les  huniers  et  brasser  bâbord  devant  et 
tribord  derrière;  en  mettant  les  vergues  bien  en  pointe;  on  baiera 
la  boulinette  à  tribord,  aussitôt  qu'on  aura  bordé  les  huniers,  en 
mettant  la  barre  à  bâbord  ;  au  moment  qu'on  dérape ,  la  marée 
agissant  sur  le  gouvernail ,  et  le  vent  agissant  sur  les  voiles  ainsi 
orientées,  fera  abattre  le  vaisseau  jusqu'à  ce  que  le  vent  dépende 
de  la  hanche  de  bâbord  ;  avant  qu'il  commence  à  culer ,  il  faut 
saisir  cet  instant,  car,  dans  toutes  les  manoeuvres  de  cette  nature, 
si  le  vaisseau  cule  avant  de  prendre  le  vent  droit  de  l'avant,  il 
n'abattra  pas  du  côté  désiré  :  dans  ce  cas  ,  il  vaudrait  mieux  fder 
tout  de  suite  le  «câble  et  recommencer  l'opération  ,  en  allongeant 
une  petite  ancre  sur  la  hanche  de  bâbord  de  l'avant,  ou  abraquant 
roide  son  câble  ou  grelin  par  un  des  sabords  de  l'arrière  ;  quand 
l'ancre  de  bossoir  sera  à  pic  ,  afin  de  faire  ahatîre  le  vaisseau  sur 
tribord;  si  cela  manque,  il  faudra  attendre  un  changement  de 
marée  pour  pouvoir  avoir  les  vents  de  bâbord,  en  appareillant,  et 
doubler  la  terre. 
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Appareiller  et  abattre  sur  tribord,  en  doublant  un  danger 

très  près  ,  sous  le  vent ,  la  marée  venant  de  l'avant. 

Si  on  n'a  que  la  distance  nécessaire  ,  en  tenant  le  plus  près  ,  pour 
doubler  un  danger  sous  le  vent,  il  est  absolument  nécessaire  de 
mettre,  le  plus  vivement  possible,  l'ancre  à  haut,  dès  qu'elle  est 
dérapée  et  d'avoir  toutes  les  voiles  que  l'on  peut  établir  pour  courir 
de  l'avant  ;  on  brassera  les  voiles  de  l'avant  au  plus  près  bâbord  , 
et  celles  de  l'arrière  tribord  ;  lorsqu'on  sera  à  long  pic  ,  en  dérapant , 
on  mettra  la  barre  à  bâbord  ,  afin  que  l'action  de  la  marée  sur  le 
gouvernail  et  celui  du  vent  sur  le  petit  hunier  ,  fassent  abattre  le 
vaisseau  sur  tribord,  qui  est  le  côté  désiré,  jusqu'à  éventer  les 
voiles  de  l'arrière  ;  alors  on  brassera  vivement  le  petit  hunier  pour 
mettre  le  vent  dedans  et  empêcher  que  le  vaisseau  ne  cule 
trop  tôt;  si  le  vaisseau  culait  trop  en  abattant,  on  mettrait  alors 
la  barre  au  vent,  ce  qui  empêcherait  son  abattée  ;  dès  l'instant 
que  le  vaisseau  commencera  à  prendre  de  l'aire  ,  en  courant  de 
l'avant .  il  faudra  dresser  la  barre  pour  que  le  vaisseau  ,  déjà  at- 
tiré au  vent  par  son  ancre  ,  ne  vienne  pas  vent  devant ,  ce  qui 
serait  désavantageux  et  forcerait  à  remouiller;  mais  on  peut  y  re- 
médier en  hissant  vivement ,  dès  que  le  vaisseau  commence  a 
courir ,  les  focs  et  les  voiles  d'étai  ,  et  surtout  en  virant  ron- 
dement pour  mettre  l'ancre  au  capon.  Aussitôt  qu'on  aura  doublé 
le  danger,  on  pourra,  si  l'ancre  n'est  pas  haute,  mettre  en  travers, 
et ,  dès  que  l'ancre  sera  à  haut ,  on  laissera  courir  ,  s'il  y  a  de  l'eau  , 
pour  virer  ensuite,  ou  on  continuera   sa  route,  si  on  peut  doubler. 

Appareiller,  abatîant  sur  tribord,  étant  de  bout 
au  vent,  lorsqu'il  faut  que  le  Vaisseau,  par  le  peu 
d'espace,  abatte  sans  faire  un  grand  tour , la  marée 
portant   sous  le    vent. 

On  mettra  seulement  les  voiles  de  l'avant,  savoir  :  le  petit  hunier, 
brassé  carré  ,  le  grand  et  le  petit  foc  traversés  ;  on  mettra  la  barre  à 
bâbord  ,  jusqu'à  ce  que  les  vents  dépendent  de  deux  quarts  de  l'avant  à 
bâbord  ;  en  gardera  la  barre  dans  cette  posilion  jusqu'à  ce  (pie 
la  marée  cesse   de    courir  de  l'arrière j  alors  on  changera  la  barre) 
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en  la  mettant  à  tribord ,  tandis  que  le  vaisseau  aura  commencé 
à  culer ,  il  arrivera  rondement  ,  parce  que  l'eau  agira  fortement 
sur  le  côté  de  tribord  ou  dessous  le  vent  du  gouvernail,  en  portant 
l'arrière  du  vaisseau  au  vent ,  tandis  que  le  vent ,  agissant  eu 
même  tems  sur  le  petit  hunier  qui  est  coiffé  ,  le  vaisseau  tour- 
nera sur  sa  quille  sans  beaucoup ,  ou  même  pas  courir  de  l'avant, 
avant  d'être  vent  arrière.  Il  faudra  saisir  cet  instant  pour  brasser 
le  petit  hunier,  en  le  traversant  ou  brassant  carré,  et  on  remettra 
la   barre    à    bâbord,    au   même    instant. 

Lorsqu'il  n'y  a  pas  de  courant  ,  il  faut ,  en  dérapant  ,  mettre  la 
barre  à  tribord  ,  en  conservant  la  même  disposition  de  voilure  de- 
vant ;  dès  que  le  vaisseau  commencera  à  culer ,  l'eau  trouvera  une 
telle  résistance  contre  le  côté  de  tribord  du  gouvernail  dans  cette 
direction,  que  le  gouvernail  agira  puissamment  pour  faire  abattre 
l'arrière  du  vaisseau  sur  bâbord  ;  et  le  petit  hunier  tendant  à  lui 
faire  abattre  l'avant  sur  tribord  ,  aidé  de  la  misaine ,  qu'on  laissera 
tomber  en  halant  la  bouline  de  tribord  ,  le  vaisseau  abattra  vive- 
ment ;  mais  pour  mieux  réussir,  il  faudra  virer  avec  force,  et 
vivement ,  au  cabestan  ;  on  manœuvrera  ensuite  comme  dans  le 
cas  précédent.  On  emploierait  la  même  méthode  pour  faire  abattre 
le  vaisseau  sur  bâbord ,  les  amures  à  tribord  ,  seulement  :  on  ma- 
nœuvre alors  les  voiles  et  le  gouvernail  tout  le  contraire  et  à 
l'opposé    de  ce   qui    vient  d'être    dit. 

Lorsque  le  courant  prend  le  vaisseau  de  travers,  et  qu'on  veut 
abattre  sur  l'autre  bord,  il  faut  mettre  la  barre  du  gouvernail  du 
même  côté  que  vient  l'eau  ,  parce  que  le  gouvernail  sera  effacé 
de  manière  qu'il  ne  recevra  que  très-obliquement  1  impulsion  du. 
fluide  :  ainsi  le  courant  s'opposera  peu  à  peu  à  Tabattée  du  vaisseau  » 
en  supposant  que  la  vitesse  du  bâtimeut  n'excède  pas  celle  de 
l'eau;    car  si  elle    était   plus   forte,   il  faudrait  changer  la  barre. 

Appareiller,  en  faisant  embossures. 

Lorsque  l'on  se  trouve  forcé  d'appareiller  dans  un  coup  de  vent , 
sans  avoir   le   tems   de   lever   ses   ancres  ,     ou   que  le    vaisseau    est 
dans   un   endroit    trop  étroit    pour    abattre  eu   appareillant   suus  se 
voiles ,  pour  plus  de  sûreté  ,  et  pour  faciliter  i'abattée .  ya\  Un  une 
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embossure,  un'a  codera,  a  spring ,  sur  le  câble  qui  le  tient  évité, 
en  passant  un  grelin  ou  une  aussière  par  un  des  sabords  les  plus 
de  l'arrière ,  du  côté  opposé  à  celui  sur  lequel  on  veut  abattre; 
on  roidit  bien  ce  grelin  au  cabestan  ,  on  déferle  et  borde  le  petit 
hunier,  en  hissant  les  focs,  on  brasse  les  voiles  de  l'avant,  du 
côté  de  l'aussière  ,  et  celles  de  l'arrière ,  de  manière  à  recevoir  le 
vent  à  contre  du  petit  hunier  ;  "après  cela  on  coupe  ou  on  fde  le 
câble ,  en  virant  de  force  sur  l'embossure,  jusqu'à  ce  que  le  vaisseau 
soit  assez  abattu  pour  éventer  les  voiles  de  l'arrière  ;  on  fait  servir 
en   fdant  le   bout  du    grelin  ,  ou  le  coupant,  si  on  est  pressé. 

On  appareille  quelquefois  en  envoyant  un  grelin  sur  un  vaisseau 
pour  abattre.  Lorsqu'on  se  trouve  parmi  plusieurs  bâti  mens  ,  et 
que  l'on  n'a  pas  l'espace  nécessaire  pour  faire  son  abattée  ,  alors  on 
lève  son  ancre,  et  ayant  l'amarre  devant,  avec  le  bout  passé  en 
dehors  par  la  hanche  de  l'arrière  ,  du  côté  opposé  à  celui  sur 
lequel  on  veut  abattre,  on  largue  tout-à-coup  la  bridure  de  l'avant, 
en  roiclissant  à  courir  ,  ou  vivement,  le  bout  passé  dans  un  sabord 
du  gaillard;  et 'dès  que  le  vaisseau  est  assez  abattu  pour  éventer 
les  voiles  de  l'arrière,  on  fait  servir  les  voiles  de  l'avant,  en  mettant 
le  vent  dedans  ,  et  on  hèle  de  larguer  le  dormant  du  grelin ,  que 
l'on    abraque    tout  en    faisant  route. 

ïl  faut  surtout  éviter  de  laisser  trop  abattre  le  vaisseau  avant  de 
couper  ou  larguer  l'embossure  ,  car  on  ne  le  rappellerait  pas  au 
vent  facilement  ,  parce  qu'il  n'a  pas  d'aire  ;  il  ne  faut  pas  non  plus 
le  filer  ou  le  couper  trop  tôt  ,  quoique,  par  la  situation  des  voiles 
de    ravant ,    il   n'ait  de    mouvement   que  pour   abattre. 

Virer    de    bord ,    virar    de    bordo ,   to  go  about    or 
put  about. 

C'est  une  maoèefuvre  à  l'aide  de  laquelle ,  lorsqu'on  a  le  vent 
contraire  et  qu'on  louvoie  ,  on  fait  tourner  le  vaisseau  pour  changer 
sa  route  et  lui  faire  prendre  le  vent  de  l'autre  côté  :  ce  mou- 
vement s'exécute  de  deux  façons,  ou  en  faisant  faire  le  tour  à  la 
preue  du  vaisseau  par  le  coté  du  vent,  ce  qu'on  appelle  virer  vent 
devant;  on  en  lui  faisant  faire  le  tour  par  le  côté  de  sous  lèvent  ,  c'est 
ç§    qu'on    0pPf?iJç   virer   vent  arrière  ou   lof   pour   lof  :  la   première 
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façon  est  la  plus  avantageuse,  et  conséquemnient  la  plus  commune, 
parce  que  le  vaisseau  ne  perd  point  de  chemin  pendant  cette 
manœuvre  ,  et  qu'il  gagne  ,  au  contraire  ,  au  vent  ,  quand  elle 
est    exécutée    vivement. 

Virer  de  bord ,  vent  devant ,  en  gagnant  au  vent  le  plus  possible, 
virar  por    dclante  ,    lack  or  go  about. 

Pour  exécuter  cette  manœuvre ,  qui  est  souvent  délicate  et  qui 
demande  autant  de  vivacité  que  de  précision,  puisqu'elle  comprend 
le  jeu  de  toutes  les  voiles  et  du  gouvernail ,  on  se  sert  des  comman- 
demens  et  des  manœuvres  qui  suivent  : 

Au  premier  commandement  de  Pare  a  virer  !  apareja  a  virar  1 
ready  about  !  les  matelots  et  autres  gens  de  quart  se  placent  au- 
près des  différentes  manœuvres  qu'il  est  nécessaire  de  faire  jouer 
pendant  l'évolution  ,  telles  que  les  cargues  des  basses  voiles  ,  les 
écoutes  des  focs  ,  amures  et  écoules  ,  les  boulines  et  les  bras  ;  le 
timonier  a  soin  que  les  voiles  portent  bien  ,  afin  de  donner  de  1  aire 
au  vaisseau,  sans  pourtant  être  trop  arrivé,  ce  qui  nuirait  autant 
à  l'évolution  que  si  on  était  trop  au  vent.  Le  vaisseau ,  quoique 
orienté  au  plus  près ,  doit  conserver  la  vitesse  nécessaire  pour  con- 
tinuer d'abattre  et  aller  encore  de  l'avant  quand  le  vent  ne  sera  plus 
dans  ses  voiles  :  ce  premier  commandement  sert  donc  d'avertissement 
et  n'occasionne  aucune  manœuvre  \  il  serait  seulement  à  propos  de 
border  l'artimon  s'il  se  trouvait  cargué.  C'est  au  second  comman- 
dement   que  la  manœuvre  commence  à  s'exécuter. 

Second  commandement  :  A  Dieu  va  !  alla  va  con  Dios  !  about 
sliip  !  alors  on  brasse  l'ourse  d'artimon  ,  si  on  en  porte  ;  on  borde  l'ar- 
timon ou  la  brigantine  à  plat.  Le  timonier ,  au  commandement  de  l'of- 
ficier, met  la  barre  du  gouvernail  sous  le  vent  }  lorsque  le  vaisseau 
s'est  rangé  au  vent  ,  jusqu'à  faire  fcseyer  ou  barbever  les  voiles 
majeures ,  on  largue  les  écoutes  de   foc   et  des  voiles  d'étai. 

Au  troisième  commandement  de  lève  les  lofs  !  largua  amuras 
sobre  butinas  !  up  tacks  and  sbeets  !  on  lève  les  grands  lofs  ,  si  la  grande 
voile  est  amurée,et  les  lofs  de  misaine,  en  changeant  le  perroquet 
de  fougue  dès  que  le  vent  a  pris  sur  les  voiles  de  l'arrière  ;  lèvent, 
tout  de  suite  ,  venant  de  l'avant,  ou  quelques  insîans  auparavant,  sion  a 
peu  de  monde,  on  donne  le  quatrième  commandement  de  péchaeqe 
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derrière  !  cambia  a  popa  !  haul  main  sail  haul  !  A  cet  ordre ,  on 
haie  vivement ,  du  côté  sur  lequel  on  était  précédemment  amure , 
les  écoutes  et  les  bras  de  la  grande  voile  ,  ainsi  que  les  bras  du 
grand  hunier  et  du  grand  perroquet ,  ayant  soin  de  filer  la  grande 
amure  ,  les  boulines  de  revers  et  les  bras  ,  ainsi  que  la  grande  écoute  , 
qui  étaient  tenus  du  côté  opposé  ,  afin  de  faciliter  l'opération  ;  on 
amure  en  même  teins  la  grande  voile ,  en  orientant  vivement  toutes 
les  voiles  de  l'arrière  au  plus  près  ;  on  change  aussi  les  focs ,  et  on 
les  borde  ,  ainsi  que  les  voiles  d'étai ,  en  redressant  la  barre  du  gou- 
vernail. ,  soit  que  le  vaisseau  aille  encore  de  l'avant  ou  qu'il  soit  arrêté  $ 
mais  si ,  pendant  l'intervalle  de  tems  où  le  vaisseau  est  droit  vent 
devant ,  on  s'apercevait  qu'il  culât ,  ce  qui  n'arrive  que  quand  la  ma- 
nœuvre s'est  exécutée  lentement  -,  il  faudrait  mettre  la  barre  du 
gouvernail  •  sous  le  vent ,  qui  est  du  côté  opposé  à  celui  où  elle 
était  à  l'instant  où  on  a  viré  ;  aussitôt  que  la  proue  du  vaisseau  a  dépassé 
le  lit  du  vent,  assez  pour  faire  faseyer  les  voiles  de  l'arrière  qui 
sont  orienlées  sur  le  bord  opposé  aux  anciennes  amures,  on  donne 
le  cinquième  commandement  :  décharge  devant  ou  d'avant  !  cambia 
a  proa  !  let  go  and  haul  !  or  haul  off  haul  !  A.  cet  ordre  ,  on  change  , 
avec  la  plus  grande  vivacité ,  les  voiles  du  mât  de  misaine ,  en 
brassant  les  vergues  et  les  orientant,  au  plus  près,  de  l'autre  bord; 
dès  que  cela  est  fait ,  le  vent  donne  dans  toutes  les  voiles  du 
vaisseau  ,  du  côté  opposé  à  celui  sur  lequel  il  était  orienté  auparavant  ; 
et  l'évolution  est  exécutée  ;  on  commande  :  hale  les  boulines  par- 
tout !  hala  bolinas  !  haul  bowlines  fore  and  aft  haul  !  or  trim  sharp 
fore  and  aft!  en  commençant  par  les  voiles  de  l'arrière,  que  l'on 
brasse  sous  le  vent ,  pour  mieux  présenter  ;  on  hale  ensuite  les 
boulines  devant  ;  s'il  vente  ,  une  fois  les  voiles  bien  orientées  au 
plus  près ,  on  largue  les  bras  sous  le  vent ,  en  embraquant  ceux  du 
vent  pour  soutenir  les  vergues  contre  les  mouvemens  du  tangage; 
après  quoi  on  tient  le  plus  près  ,  et  on  met  en  place  les  manœuvres  , 
en  disant  :  pare  manoeuvres  !  zafa  cabos  !  clear  ail  the  ropes  ! 

Il  est  des  circonstances  cù  il  est  nécessaire  de  virer  sans  s'em- 
barrasser beaucoup  de  perdre  ou  de  gagner  au  vent ,  comme  lors- 
qu'il s'agit  d'éviter  tout  d'un  coup  un  vaisseau ,  un  danger  ou  une 
terre  sur  laquelle  on  court  d'un  tems  de  brume  ou  la  nuit ,  sans 
s'en  être  aperçu. 
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Alors  ,  pour  faire  cette  manœuvre  et  ope'rer  plus  promptement ,  en 
amortissant  l'aire  du  vaisseau  ,  on  doit  larguer  à  la  fois  les  écoutes  de 
foc ,  des  voiles  d'étai  et  de  la  misaine  ,  sans  larguer  les  boulines , 
et  mettant  vivement  la  barre  dessous ,  en  bordant  l'artimon  que  l'on 
efface  et  présente  au  vent  ;  on  brassera  le  petit  hunier  un  peu  au 
vent  ,  sans  choquer  la  boulinette  ,  en  manœuvrant  ;  pour  le 
n \ste  ,  comme  dans  l'explication  précédente ,  mais  cette  manœuvre 
■'est  bonne  que  dans  les  cas  urgens,  parce  qu'elle  fait  perdre  du 
chemin   et  tomber  sous   le  vent. 

On  doit  porter  le  plus  grand  soin  à  conserver  l'effet  de  l'artimon, 
du  foc  d'arrière  et  do  perroquet  de  fougue  aussi  long-tems  que 
possible  ;  on  se  gardera  bien  de  larguer  les  boulines  ,  et  on  aura 
la  plus  grande  attention  à  saisir  l'instant  où  le  vaisseau  se  trouve 
arrêté,  jour  changer  ia  barre,  afin  que  le  gouvernail  aide  à  l'évo- 
lution. Cette  manœuvre  ne  doit  se  hasarder  que  quand  le  vaisseau 
a  Lcau.oup  de  vitesse,  car,  autrement  il  manquerait  le  plus  souvent 
à  virer. 

Lorsque  ,pris  par  le  calme  ou  drossé  et  entraîné  par  le  courant, 
on  craint  que  le  vaisseau  n'ait  de  la  peine  à  faire  son  évolution  , 
alors,  si  le  cas  est  urgent,  pour  faciliter  le  mouvement,  on  passe 
quelques  avirons  de  galère  derrière  et  sous  le  vent  ;  mais  ,  si  on  en 
a  le  tems  ,  il  vaut  mieux  mettre  les  canots  à  la  mer  pour  faire  abattre  le 
vaisseau,  au  moyen  d'une  tourine  (amarre) ,  sur  le  bord  désiré.  Il  arrive 
encore  ,  lorsque  la  mer  est  trop  grosse  ou  houleuse  de  l'avant  ,  que 
la  lame  prenne  le  vaisseau  par  l'avant  xt  un  peu  en  travers  ,  et 
que  le  mouvement  des  James  repousse  la  proue  du  vaisseau  et 
l'empêche  de  venir  au  venl  ,  malgré  toutes  les  précautions  indiquées 
ci-dessus  :  c'est  ce  qu'on  appelle  manquer  à  virer  ;  alors  on  a 
recours  à  la  seconde  manière  de  virer ,  qui  est  de  virer  lof  pour 
lof  ou    vent   arrière. 

3N"ot\.  Qrand  on  vire  du  bord  vent  devant ,  par  nne  grosse  mer  ,  il  faut  ,  pour 
envoyer ,  saisir  le  moment  ou  le  vaisseau  court ,  et  lui  conserver  son  aire  aussi  long-tcm* 
que  possible ,  en  ne  cargnaut  la  grande  voile  que  lorsqu'on'  lève  les  lofs  ;  il 
est  avantageux  d'avoir  assez  île  monde  sur  le  pont  pour  pouvoir  faire  le*  diffé- 
rentes manœuvres  lestement  et  ensemble ,  afin  de  diminuer  la  grande  abattée  da 
vaisseau  et  empêcher  qu'il  ne  cuie  lorsque,  par  le  peu  de  monde,  l'évolution 
esi  tardive  et  peu  prompte» 
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Virer  de  bord  vent  arrière  on  lof  pour  lof ,  virar por  redondo , 
to  weer.  Cette  manœuvre  s'fcxécute  de  deux  façons  ,  ou  en  gardant 
le  vent  dans  les  voiles ,  ou  en  mettant  le  vent  sur  toutes  les  voiles. 
La  première  de  ces  deux  manières  est  la  plus  usitée;  elle  est  aussi 
la  plus  sûre  et  la  plus  aisée.  Pour  l'exécuter ,  il  faut  carguer  la 
grande  voile  et  l'artimon  ,  mettre  et  tenir  le  perroquet  de  fougue  et 
le  grand  hunier  en  ralingue  ,  mettant  aussi  la  barre  du  gouvernail 
au  vent  ;  ces  mouvemens  se  font  en  même  tems.  A  mesure  que  le 
vaisseau  arrive ,  on  brasse  au  vent  les  voiles  de  l'arrière  ,  pour  les 
conserver  toujours  en  ralingue ,  et  on  ne  largue  les  boulines  devant 
que  quand  le  vaisseau  est  déjà  arrivé  d'un  quart  ou  deux  ;  alors 
on  brasse  devant  et  derrière  ,  jusqu'à  ce  que  le  vaisseau  soit  vent 
arrière,  et,  sans  déventer  les  voiles  de  l'avant,  on  file  l'écoute  de 
misaine  peu  à  peu  ,  en  levant  son  lof ,  et  la  bordant  du  côté  opposé, 
de  sorte  que  le  vaisseau  se  trouve  un  instant  veut  arrière  avec 
toutes  ses  voiles  brassées  carrément  :  dans  cet  instant ,  on  change 
les  focs  ,  et rla  proue  du  vaisseau  ,  continuant  à  tourner,  on  oriente 
vivement  et  à  mesure  toutes  les  voiles  de  l'arrière  et  de  l'avant , 
en  commençant  par  la  misaine  qu'on  amure  et  oriente  au  plus 
près ,  et  ,  sitôt  que  le  vaisseau  est  revenu  un  peu  au  vent  du 
côté  opposé ,  on  borde  l'artimon  et  on  a  soin  de  redresser  la  barre 
du  gouvernail  pour  modérer  le  mouvement  rapide  du  vaisseau  à 
venir  au  vent  \  dès  qu'on  a  le  vent  par  le  travers ,  on  amure  la 
grande  voile  ,  et ,  dans  ce  moment ,  l'évolution  est  achevée  :  il  ne  reste 
plus  qu'à  haler  les  boulines  derrière  et  devant ,  et  gouverner  au 
plus  près  :  pare  a  virer  lof  pour  lof  !  apareja  a  virar  por  re- 
dondo /ready  about  to  weer  !  c  argue  l'artimon  !  cargo,  mesana  !  brail 
up  the  misen  !  la  barre  au  vent  !  arriba  todo  !  6  barlovcnto  la  canna  ! 
the  helm  hard  a  weather  !  en  ralingue  derrière  !  flamea  6  toca  las 
7'elas  de  popa  !  shiver  the  main  and  misen  top  sail  !  largue  les 
boulines  devant  !  laiga  bollnas  a  proa  !  let  go  the  fore  bowlines  ! 
lève  les  lofs  de  misaine  !  larga  amura  de  trinquete  sobre  bollnas  l 
baul  up  the  fore  tacks  and  shects  !  change  les  écoutes  de  foc  ! 
tambUi  los  foques  !  shift  and  haul  the  jib  and  fore  stav  sailsheefs! 
borde  l'artimon  !  caza  misena  !  set  the  misen  !  amure  misaine  et 
grande  votée  !  amura  trinquete  y  mayor  !  down  the  fore  and  main 
tacks ,  cr  haul  the  main  and  fore  tacks  !  hale  les  boulines  !  hala  bo- 
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Itnas  !  trim  sharp  fore  and  aft  !  amarre  !  vuelta  !  belay  !  appuyez  les 
bras  du  vent  !  ajïnna  los  brazos  de  barlovento  6  asegura  contra 
lolinas  !  haul  taught   the   weather  braces  ! 

Pour  virer  de  bord  lof  pour  lof  ou  vent  arrière,  le  plus  vivement 
possible,  en  mettant  toutes  les  voiles  sur  le  mât,  il  faut,  à  la  fois 
et  subitement ,  mettre  la  barre  sous  le  vent  ,  carguer  la  grande 
voile  et  l'artimon ,  haler  bas  les  voiles  d'étai  derrière  ,  et  mettre 
en  ralingue  toutes  les  voiles  de  l'arrière ,  en  coiffant  et  mettant  sur 
le  mât  les  voiles  de  l'avant  ,  et  filer  les  écoutes  de  foc  et  larguer 
les  boulines  devant  en  fdant ,  à  mesure  que  le  bâtiment  arrive , 
l'écoute  de  misaine  ;  ensuite  on  lève  les  lofs  de  misaine ,  en  orientant 
ces  voiles  le  plus  vivement  possible  de  l'autre  bord.  Cette  position 
de  toutes  les  voiles  d'avant ,  dont  l'effet  est  de  faire  culer  le  vaisseau  , 
en  faisant  obéir  l'avant  au  vent ,  jointe  à  la  situation  du  gouver- 
nail ,  fera  bientôt  arriver  le  navire  ;  aussitôt  qu'il  sera  arrivé  d'environ 
un  angle  droit,  de  façon  à  faire  faseyer  les  voiles  de  l'avant,  on 
brassera  carrément  les  voiles  de  l'arrière ,  pour  donner  de  l'aire  an 
vaisseau ,  en  changeant  en  même  tems  le  gouvernail ,  et  ,  lorsqu'on 
aura  le  vent  en  poupe  ,  on  manœuvrera  pour  le  reste ,  comme  dans 
le  cas  précédent.  Si  le  mouvement  d'arrivée  du  vaisseau  était  assez 
vif  pour  doubler ,  sans  aide  ,  le  point  où  les  voiles  de  l'avant  fa- 
seyent ,  on  se  dispenserait  de  mettre  le  vent  dans  les  voiles  de 
l'arrière ,  et  on  ne  changerait  le  gouvernail  que  lorsque  le  vent ,  étant 
dans  toutes  les  voiles  ,  commencerait  à  faire  aller  le  bâtiment  de 
l'avant. 

Cette  manœuvre  demande  la  plus  rapide  exécution  ;  elle  ne  doit 
se  faire  ,  d'ailleurs ,  que  dans  un  cas  très-pressant ,  comme  lorsqu'on 
se  trouve  à  Pimproviste  sur  la  terre  ,  lorsqu'on  veut  manœuvrer 
promptement  devant  l'ennemi ,  ou  lorsqu'on  a  manqué  à  virer  dans 
une  occasion  essentielle. 

Dans  le  cas  de  danger  imminent ,  où  il  est  nécessaire  d'abattre  en 
culant  et  sans  courir  de  l'avant ,  il  y  a  un  moyen  d'exécuter  cette 
dernière  manœuvre  encore  plus  vivement  :  ce  serait  de  mettre  éga- 
lement ,  au  commencement ,  la  barre  du  gouvernail  sous  le  vent , 
de  coiffer  généralement  toutes  les  voiles,  brassant,  de  même  que 
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dans  l'explication  ci-dessus,  les  voiles  d'avant  tout-à-fait  au  vent, 
mais  ne  brassant  celles  de  l'arrière  que  carrément  ;  alors  l'effet  des 
voiles  d'avant  est  de  faire  arriver  le  vaisseau  ,  celui  des  voiles  d'ar- 
rière ,  en  le  faisant  culer  dans  la  direction  de  la  quille ,  contribue 
à  augmenter  la  puissance  du  gouvernail  qui  tend  aussi  à  faire  arriver 
le  vaisseau. 

Lorsque  le  vaisseau  sera  assez   abattu  pour  recevoir  le  vent  dans 
toutes  ses  voiles,   on  opérera,  pour  le  reste,  comme  ci-dessus. 

Autre   manière  de  virer  de  bord  ,  Vent  devant ,  dans 
une  circonstance  critique. 

Lorsqu'on  est  très-près  d'une  terre  et  qu'il  y  a  à  craindre  ,  par 
la  houle  ou  toute  autre  cause  ,  que  le  vaisseau  ne  manque  à  virer 
vent  devant ,  on  emploie  avec  succès  la  méthode  suivante  :  on  place 
tout  le  monde  à  son  poste  ,  pour  virer  vent  devant,  et  un  homme 
à  la  bosse  de  bout  de  l'ancre  sous  le  vent ,  qui  doit  être  parée  ;  on  mettra 
alors  la  barre  dessous ,  en  prenant  toutes  les  précautions  citées  pour 
virer  vent  devant  ;  si  le  vaisseau  s'arrête  avant  de  prendre  le  vent 
droit  de  l'avant ,  on  laissera  de  suite  tomber  l'ancre ,  en  déchargeant 
derrière  en  même  tems  ;  lorsque  le  vaisseau  .sera  droit  dans  le  lit 
du  vent  ,  on  coupera  le  câble ,  et  il  abattra  sur  le  côté  désiré  -,  les 
voiles  de  l'arrière  étant  éventées ,  on  changera  et  éventera  celles  de 
l'avant.  On  emploie  encore  une  autre  manière  plus  sûre  et  moins 
coûteuse  ,  qui  est  d'étalinguer  un  grelin  à  la  petite  ancre  à  jet , 
en  passant  le  bout  du  grelin  dans  un  des  sabords  du  gaillard  d'ar«- 
rière ,  le  plus  sous  le  vent  ;  on  laisse  tomber  l'ancre  au  moment 
où  les  voiles  commencent  à  faseyer ,  en  brassant ,  en  même  tems  ,  les 
voiles  au  plus  près  de  l'autre  bord ,  et  halant  vivement  sur  le  grelin  ; 
aussitôt  que  le  vaisseau  ira  de  l'avant,  on  filera  ou  on  coupera  le 
grelin ,  et   on  fera  de   la   voile. 

Moyen  de  faire  virer  Vent  arrière  un  Vaisseau  lorsqu'il 
a  perdu  son  Mât  de  misaine. 

Si  ,    à  la  suite  d'un  combat  ou   d'un  démâtage  ,    il   fallait  de  suite 
virer  vent  arrière  ,   ayant  perdu  son  mât  de  misaine  ;  on  filera  le 
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double  d'un  câble  de  l'arrière  du  vaisseau  ,  en  conservant  les  deux 
bouts  à  bord  ;  si  on  est  près  de  terre  ,  on  pourra  frapper  quelques 
barriques  vides  pour  l'empêcher  de  draguer  sur  le  fond  ;  on 
mettra  une  vergue  de  hune  de  rechange  en  travers  du  couronne- 
ment ,  qui  servira  de  gui  pour  haler  ou  sailler  le  câble  de  l'un  et 
l'autre  côtés  .  en  y  frappant  un  petit  palan  ou  un  garant  qui  servira 
de  drosse  et  pourrait  se  garnir  à  la  roue  ;  si  on  veut  faire  venir 
le  navire  sur  bâbord  ,  on  halera  sur  l'itague  ou  le  palan  frappé  sur 
le  bout  du  câble  à  bâbord  ;  et ,  au  contraire ,  en  halant  sur  le  palan 
de  tribord  ,  pour  faire  abattre  le  vaisseau  sur  tribord.  Pour  virer 
vent  arrière,  l'effet  de  cet  appareil  étant  combiné  avec  le  gouvernail, 
facilitera  l'arrivée  du  bâtiment  et  remplacera  les  voiles  de  l'avant  : 
on  emploie  aussi  ce  moyen  d'ajouter  à  la  puissance  du  gouvernail ,  lors- 
qu'on se  trouve  surchargé  ,  ou  lorsque  le  vaisseau  gouverne  mal  et 
sent    peu   son  gouvernail ,  ou  quand  on  l'a  perdu. 

De  la  Panne. 

La  panne  est  l'art  de  disposer  les  voiles  de  telle  manière  que  les 
unes ,  recevant  le  vent  sur  leur  surface  intérieure ,  tendent  à  faire 
avancer  le  bâtiment,  et  les  autres,  étant  coiffées  et  sur  le  mât, 
tendent  à  le  faire  culer  ;  de  sorte  que  ,  par  ces  effets  contraires  et 
balancés ,  il    reste    à  peu  près  à  la  même  place. 

Pour  mettre  en  panne  ,  poner  en  fâcha  ,  6  estar  al  payro  ,  to 
lie  by  or  to ,  on  cargue  ordinairement  les  basses  voiles ,  les  per- 
roquets et  autres  menues  voiles ,  et  l'on  reste  sous  les  deux  huniers  , 
le  perroquet  de  fougue  et  le  petit  foc  ;  on  met  le  petit  hunier  à 
porter  ,  et  le  grand  hunier ,  de  même  que  le  perroquet  de  fougue , 
sur  le  mât  ;  ou  bien  on  laisse  le  vent  dans  le  grand  hunier  et 
le  perroquet  de  fougue  ,  et  on  coiffe  le  petit  hunier  en  le  brassant 
à  contre..  Il  est  souvent  indifférent  lequel  des  huniers  on  coiffe  , 
parce  que  l'effet  de  l'un  détruit  celui  de  l'autre  ;  il  y  a  cependant 
une  distinction  à  faire  lorsqu'on  est  au  vent  d'un  vaisseau  sur  le- 
quel l'on  craint  de  dériver  :  on  doit ,  de  préférence ,  garder  le  vent 
dans  le  petit  hunier ,  et  coiffer  le  grand  hunier  et  le  perroquet 
de  fougue,  ou  tenir  encore  le  vent  dans  ce  dernier,  en   halant  sur 
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la   bouline   de    sons  le  vent ,  mettant    la  barre  dessous   et  bordant 
l'artimon  ,   si  le   vaisseau    ne  se  tient  pas  assiz  au    vent. 

Si  ,  au  contraire  ,  on  était  sous  le  vent  d'un  vaisseau  et  qu'on 
eût  à  craindre  de  s'en  trop  approcher ,  en  venant  au  lof,  on  ren- 
verserait la  manœuvre  qu'on  vient  de  décrire ,  dont  on  retrancherait 
l'artimon  et   même  le  perroquet  de    fougue. 

On  met  en  panne ,  dans  tous  les  cas  où  on  veut  rester  en  place  , 
pour  attendre  un  vaisseau ,  un  convoi  ,  parler  à  un  vaisseau  ,  mettre 
un  canot  à  la  mer  pour  le  visiter  ou  l'amariner  ,  pour  sonder ,  ou 
lorsque,  près  d'une  côte,  on  veut  attendre  un  pilote  ,  ou  par  d'autres 
circonstances  semblables;  dans  cette  position  ,  le  vaisseau  ne  fait  d'autre 
mouvement  que  de  tomber  insensiblement  sous  le  vent  par  le  côté , 
sans  faire  de  chemin. 

Mettre  en  panne  au  veut  d'un  Vaisseau  ,  de  manière  à 
ne  pas  dériver  sur  lui. 

Il  faut  brasser ,  tout  à  la  fois ,  le  grand  hunier  sur  le  màt  ou  à 
contre ,  en  conservant  le  vent  dans  le  petit  hunier  et  dans  le  per- 
roquet de  fougue ,  parce  que  le  vent  agit  avec  un  très-petit  sinus 
d  incidence  sur  une  voile  quand  elle  est  pleine ,  en  comparaison 
de  son  effet  lorsqu'elle  est  brassée  tout-à-fait  sur  le  mât  ,  de  sorte 
que  le  petit  hunier  étant  éventé  tend  à  faire  courir  le  navire  de 
l'avant,  et  les  mouvemens  d'arrivée  sont  empêchés  par  le  grand 
hunier  et  le  perroquet  de  fougue ,  ainsi  que  par  l'action  de  la  barre 
que  l'on  a  dessous  ,  et  l'artimon  ou  la  brigantine  que  l'on  fait  border» 
si  on  veut  que  le  vaisseau  présente  plus  au  vent ,  sans  beaucoup  dériver. 

Pour  prendre  la  panne  sous  le  vent  d'un  autre  vaisseau ,  on  brasse 
le  petit  hunier  tout-à-fait  sur  le  mât ,  et  on  garde  le  vent  dans  le 
grand  hunier  et  le  perroquet  de  fougue,  parce  que  ces  deux  der- 
nières voiles  tendent  à  faire  courir  le  vaisseau  de  l'avant  et  à  le 
tenir    au   vent  :  la   barre  se   tient   dessous ,   l'artimon  bordé. 

Si  on  veut  diminuer  la  dérive  et  les  abattées  ,  étant  en  panne, 
le  vent  sur  le  petit  hunier ,  on  ne  brassera  les  voiles  de  l'avant 
que  carrées  ;  on  peut  en  faire  autant  lorsqu'on  aie  vent  sur  le  grand 
hunier ,  si  on  ne  veut  pas   venir  trop  au  vent. 

Mettre 
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Mettre  en  Panne  ,  en  coiffant  les  trois  Huniers. 

On  haie  bas  le  grand  foc  et  les  voiles  (Jetai;  on  brasse  vivement, 
sur  le  mât ,  les  voiles  que  l'on  veut  coiffer ,  en  balant  les  boulines 
de  sous  le  vent  pour  les  mieux  effacer  ,  on  borde  l'artimon  ,  et , 
mettent  la  barre  au  vent ,  si  on  veut  culer  sans  arriver ,  on  n'a 
qu'à  brasser  carrées  les  voiles  de  l'avant ,  en  les  coiffant. 

Faire  servir,  c'est  meltre  le  vent  dans  une  voile  qui  faseyait  ou 
qui  étnit  sur  le  mât;  îe  vaisseau  fait  servir,  lorsqu'il  fait  mettre  le 
vent  dans  ses  voiles  pour   continuer  sa  route. 

Pour  faire  servir,  lorsqu'on  est  en  panne,  le  vent  sur  le  grand 
hunier,  il  Faut  coiffer  vivement  le  petit  hunier  ,  en  le  brassant  au 
vent  ,  hisser  et  border  les  focs  ,  carguer  l'artimon  et  mettre  le  grand 
hunier  et  le  perroquet  de  fougue  en  ralingue;  et,  quand  le  vaisseau 
est  assez  abattu ,  on  évente  le  hunier  coiffé  pour  suivre  sa  route  ; 
quant  au  gouvernail ,  on  l'emploie  salivant  que  le  vaisseau  cule  ou 
court   de  l'avant. 

Faire  servir  lorsqu'on  est  en  Panne  ,  le  Vent  sur  le 
petit  Hunier. 

Il  faut  carguer  la  brigantine  ou  l'artimon ,  mettre  la  barre  au 
vent  j  si  le  vaisseau  ne  cule  pas ,  en  bordant  les  focs ,  et  mettant 
les  voiles  de  l'arrière  en  ralingue  ;  quand  le  navire  est  arrivé  de 
trois  quarts  ,  on  évente  le  petit  hunier,  et,  après  avoir  oiienté, 
on    fait   route. 

Dans  les  vaisseaux  de  guerre,  on  adopte,  en  général,  la  panne 
le  vent  sur  le  grand  hunier,  et  quand  on  fait  servir,  on  ?e  borne 
à  mettre  la  barre  au  vent,  en  bordant  et  hissant  les  focs,  carguant 
l'artimon  ou  la  brigantine  ,  et  mettant  les  voiles  de  l'arrière  en  ra- 
lingue; dès  que  le  vaisseau  a  pris  de  l'aire,  on  évente  les  voiles  de 
l'arrière  :  cette  seconde  manière  est  la  plus  usitée;  mais,  si  on  désire 
arriver  vivement  ,  elle  n'est  pas  la  plus  expeditive.  Quand  on  veut 
se  tenir  en  route  et  ne  pas  faire  de  grandes  abattées ,  la  meilleure 
panne ,  au  plus  près  ,  est  de  brasser  carrés  les  3  huniers  ;  en  armée , 
elle  me  paraît  très-avantageuse  ,  surtout  parce  qu'on  peut  conserver 
son  poste  eu  ligne.  Pour  faire  servir  le  vent  sur  toutes  les  voiles , 
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on  met  îa  barre  du  gouvernail  dessous  le  vent  ;  on  cargue  l'ar- 
timon ou  la  brigantine ,  en  brassant  carré  derrière  ;  lorsque  le 
vaisseau  est  assez  arrivé  pour  que  les  voiles  de  l'arrière  portent,  on 
évente  et  oriente   celles    de  l'avant ,    et  on  fait  route. 

Faire  Chapelle,  coger  en  fâcha,  o  tomar  por  la  lua, 
to  broach  to. 

C'est  prendre  vent  devant  malgré  soi ,  ce  qui  arrive  ou  par  la 
faute  du  timonier ,  ou  parce  que  le  vent  a  sauté  tout-à-coup  et  se 
haie  de  l'avant,  ou  encore  par  la  force  de  la  marée  ou  du  courant; 
mais  cet  accident  arrive  le  plus  souvent  lorsque  le  vent  est  faible. 

Quand  on  fait  chapelle ,  si  on  s'y  prend  à  tems  ,  on  fera 
revenir  le  bâtiment  en  mettant  vivement  la  barre  au  vent, 
si  le  vaisseau  a  encore  de  l'aire  et  court  de  l'avant  ,  et 
sous  le  vent ,  s'il  culait ,  carguant  la  brigantine  ou  l'artimon  ,  tra- 
versant les  focs  de  l'avant ,  et  brassant  promptement  toutes  les 
voiles  de  l'avant  à  contre  du  côté  du  vent  ;  lorsque  le  vaisseau  est 
assez  arrivé  pour  faire  porter  les  voiles  de  l'arrière ,  que  l'on  ne 
doit  pas  toucher ,  on  remettra  le  vent  dans  les  voiles  de  l'avant  ,  et 
on  gouvernera  à  la  même  route  que  l'on  tenait  avant  de  faire  cha- 
pelle.  Les  commandemens  de   cette  manœuvre  sont  :  la  barre   au 

VENT  !    TRAVERSE    LES    FOCS  !    CARGUE    l'aRTIMON   !     BRASSE     AU     VENT     LE 

petit  hunier  et  la  misaine  !  Arriba  todo  !  aquartela  los  foques  ! 
carga  mesana  î  a  quartela  cl  velacho  y  la  trinquete  !  Hard  a  weat_ 
lier  the  helm,  or  up  with  the  helm  !  flat  in  the  fore  stay  sail  back  ! 
back  the  head  sails  !  Si ,  malgré  cela ,  le  vaisseau  abat  toujours  du 
côté  opposé  aux  amures  qu'il  tenait  ,  on  lui  laissera  faire  le  tour, 
en  mettant  le  perroquet  de  fougue  et  les  voiles  de  l'arrière  en 
ralingue,  après  avoir  cargué  la  grande  voile,  et  on  manœuvrera 
comme  quand  on  vire  vent  arrière  pour  prendre  les  mêmes  amures 
qu'on  avait  auparavant  ;  mais  ,  si  on  se  trouve  en  escadre ,  ou  qu'on 
ne  veuille  pas  perdre  au  vent ,  il  vaut  mieux  laisser  abattre  le  vaisseau 
jusqu'à  ce  qu'en  déchargeant  les  voiles  de  l'arrière  elles  puissent 
recevoir  le  vent  et  porter;  on  décharge  ensuite  celles  de  devant, 
et  on  court  assez  sur  ce  nouveau  bord  pour  donner  de  l'aire  au 
vaisseau ,   afin  de  reprendre  ses   anciennes   amures .  en   virant  vent 
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devant  :  si  c'est  pour  reprendre  son  poste ,  on  forcera  de  suite  de 
voiles  pour  ne  pas  s'arriérer ,  et  se  faire  flamber  par  le  général. 

De  la   Cape. 

La  cape,  la  capa  ,  lying  to  in  a  gale  of  wind  ,  est  la  situation 
d'un  vaisseau  qui  ,  par  un  vent  violent  ,  une  grosse  mer ,  ou  par 
une  tempête  contraire  à  sa  route  ,  est  obligé  de  serrer  et  d'amener 
toutes  ses  voiles ,  hors  une  ou  deux  ,  quelquefois  trois  des  plus 
petites ,  pour  se  soutenir  en  travers  au  vent  et  presque  au  plus 
près ,  avec  la  barre  du  gouvernail  toute  sous  le  vent ,  pour  lutter 
contre  les  lames  et  le  vent ,  en  lui  présentant  la  proue  et  dérivant 
le  moins  possible. 

Lorsque  le  vent  renforce  et  qu'il  est  contraire  à  la  route,  on  est 
obligé  d'amener  et  de  serrer ,  étant  au  plus  près ,  d'abord  les  perro- 
quets ,  et  ensuite  les  autres  voiles;  on  serre  après  les  huniers, 
lorsque  tous  les  ris  ont  été  successivement  pris  ,  à  mesure  que  le  vent 
a  augmenté  ;  mais  s'il  vient  à  souffler  d'une  telle  force  qu'on  ne 
puisse  plus  porter  les  huniers  au  bas-ris  ,  la  mer  grossissant  de 
plus  en  plus ,  on  ne  laisse  qu'une  voile  ou  deux  ,  bien  orientées 
et  bien  assujéties  ,  de  peur  d'avaries  :  on  se  tient  ainsi  en  cape, 
dérivant  le  moins  possible  -,  la  barre  sous  le  vent ,  jusqu'à  ce  que 
l'état  moins  violent  du  vent  permette  de  remettre  et  de  réappareiller 
des  voiles,  et  de  faire  du  chemin.  On  met  aussi  en  cape,  quoiqu'il 
ne  fasse  pas  mauvais  tenis  ,  dans  le  voisinage  d'un  port  on  près 
de  terre  ,  lorsqu'on  craint  de  faire  trop  de  chemin  dans  la  nuit  et 
de  dépasser,  ou  qu'on  veut  attendre  le  jour  pour  attaquer  la  terre. 

Il  y  a  plusieurs  manières  de  mettre  à  la  cape  :  on  met  en  cape 
sous  la  misaine,  sous  la  grande  voile,  la  pouillouse,  la  trinquette, 
dans  les  petits  navires  ;  l'artimon  ,  la  grande  voile  d'étai ,  le  foc  d'ar- 
timon ,  le  petit  foc  ,  ou  avec  deux  ou  trois  de  ces  voiles  dans  les  grands  - 
mais  on  ne  peut  pas  toujours  donner  une  préférence  exclusive  à  au- 
cune :  car  tel  navire  se  comporte  mieux  sous  une  de  ces  voiles  ,  et  tel 
autre  résiste  mieux  sous  une  autre  ;  cela  dépend  non-seulemer.t  de 
la  construction  et  des  qualités  de  chaque  vaisseau,  mais  aussi  de 
diverses  circonstances.  Il  semble  général  cependant  de  choisir  la 
cape  à  la  misaine  et  au  foc  d'artimon,  ou  celle  sous  le  petit  foc, 
ni  pouillouse  et  le  foc  d'artimont 


(  3o8  ) 

La  oapc  à  la  misaine  seule  est  avantageuse  pour  arriver  quand 
on  se  trouve  assez  au  vent  ;  mais  elle  augmente  la  dérive ,  elle  ex- 
pose davantage  aux  coups  de  mer  par  les  fre'quentes  arrivées  du 
vaisseau  dans  ce  mouvement  ;  il  prend  de  l'aire  en  obéissant  au 
vent ,  et ,  se  trouvant  ensuite  rappelé  par  l'effet  du  gouvernail  ,  il 
se  porJe  au-devant  de  la  lame  par  son  mouvement  d'oloffée  ,  et , 
lui  opposant  une  plus  grande  résistance  ,  il  fait  sauter  la  lame  à 
bord  ;  on  y  remédie  en  y  ajoutant  le  foc  d'artimon.  A  la  cape  à 
la  grande  voile ,  on  ne  fait  pas  autant  d'arrivées ,  on  dérive  moins , 
les  coups  de  mer  sont  moins  fréquens  ,  mais  les  arrivées  sont  très- 
difficiles  ;  et  si  on  éprouvait  une  saute  de  vent ,  ce  serait  une  cape 
dangereuse.  La  cape  à  l'artimon  fait  présenter  plus  au  vent  ,  mais 
il  n'y   a   pas   de  prompte  arrivée   à  faire. 

La  cape  à  la  pouillouse ,  ou  grande  voile  d'étai ,  est  moyenne  entra 
la  cape  à  la  misaine  et  celle  à  la  grande  voile  ;  mais  le  vaisseau 
étant  peu  appuyé  ,   éprouve  des  roulis  violens. 

On  voit  que  chacune  de  ces  différentes  capes  a  ses  défauts  parti- 
culiers ;  mais  ces  défauts  se  détruisent  en  les  balançant  :  aussi  préfère-t-oa 
le  plus  souvent  la  cape  sous  le  petit  foc  ,  la  pouillouse  et  le  foc 
d'artimon.  Ainsi  le  vaisseau  ,  appuyé  dans  toutes  ses  parties ,  ne 
fatigue  pas  autant  qu'à  la  cape  sous  une  seule  voile ,  l'effort  du 
Vent  sur  celle-ci  agissant  sur  différens  points  ;  on  dérive  d'ailleurs 
bien  moins;  les  arrivées  sont  faciles;  il  ne  faut  pour  cela  que 
lialer  bas  le  foc  d'artimon  ,  en  mettant  la  barre  au  vent  ou  droite  : 
il  est  au  reste  avantageux  et  nécessaire  de  tenir  autant  que  possible 
son  vaisseau  gouvernant  ;  il  est  alors  moins  exposé  à  la  violence 
des  lames  et   du   vent. 

Les  anglais  sont  très-partisans  de  mettre  à  la  cape  sous  le  grand 
hunier,  tous  les  ris  pris;  c'est  une  manière  de  capayer  très-avanta- 
geuse ,  quand  la  violence  du  roulis  et  la  hauteur  des  lames  occa- 
sionnent de  forts  mouvemens  au  vaisseau  ,  parce  que  cette  voile ,  ayant 
son  point  vélique  élevé,  le  soutient  et  l'enlève  ,  en  quelque  sorte,  à 
l'impulsion  de  la  lame.  Dans  les  petits  bâtimens ,  je  pense  que 
cette  cape  est  surtout  de  beaucoup  à  préférer ,  parce  que  leur 
mâture  étant  peu  élevée  ,  des  voiles  trop  basses  se  trouvent  quel- 
quefois abritées  par  l'élévation  des  lames.  Le  petit  foc>  la  pouillouse, 
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le   grand  hunier  aux  bas  ris  et  le  foc  d'artimon  sont  une  excellente 
cape. 

Précautions  à  prendre    avant  de  mettre  à  la  cape , 
et  étant  en  cape. 

Avant  de  mettre  un  vaisseau  en  cape,  on  dégrée  les  perroquets, 
on  frappe  et  met  les  palans  de  roulis  sur  les  vergues!,  on  double 
les  écoutes  et  amures  des  basses  voiles  ou  de  la  misaine  seule- 
ment, on  passe  les  faux-bras,  on  établit  les  pataras  ,  on  croche 
les  caliornes  sur  les  bossoirs  pour  appuyer  et  soutenir  les  bas  mâts, 
si  le  vent  est  bien  violent  et  la  mer  très-grosse  ;  on  bride  les  hau- 
bans avec  de  petits  palans  ,  on  place  des  haches  au  pied  des  bas 
mâts  ,  en  cas  d'événement  ;  les  palans  de  barre  sont  placés  dans  la 
Sainte-Barbe  et  tout  parés  ;  les  canons  mis  en  serre  sont  assujétis  par 
des  cabrions;  on  double  les  saisines  des  embarcations  et  des 
dromes  ;  tout  est  acoré  solidement  par  des  taquets  et  des  grains 
d'orge  ;  on  ferme  les  panneaux  et  écoutilies ,  on  les  couvre  de  leurs 
prélarts,  ne  laissant  ouvert  que  celui  du  gaillard  pour  le  passage  de  l'équi- 
page ;  on  tiendra  à  portée ,  sous  la  main  ,  la  barre  de  gouvernail  de 
rechange  et  ses  coussins  ou  coins.  Si  les  mouvemens  du  vaisseau  sont 
très-violens ,  et  que  la  mâture  fatigue,  on  amènera  la  corne  et  la 
vergue  sèche ,  on  rentrera  le  bâton  de  clin-foc  ,  et  même  le  bout- 
dehors  de  beaupré  ;  on  établira  des  gardes-corps  en  travers  du  vaisseau 
et  sur  les  gaillards  ,  ayant  l'attention  de  tenir  la  chaîne  du  conduc- 
teur du  paratonnerre  parée,  ainsi  que  toutes  les  pompes  garnies  et 
prêtes  à  jouer ,  en  cas  de  besoin  ;  on  enlèvera  aussi  les  nabi  es  des 
bdtimens  à  rames,  afin  que,  si  un  coup  de  mer  les  remplissait, 
l'eau  pût  sortir  et  tomber  sur  le  pont ,  d'où  elle  coulerait  à  ]#. 
mer  par  les  dalots. 

Quand,  dans  une  tempête,  et  courant  vent  arrière,  on  craint 
que  la  misaine  ne  défonce  par  la  violence  du  vent ,  on  lui  met  la 
croix  de  Saint-André  :  on  appelle  ainsi  deux  badernes  ,  ou  larges 
tresses,  que  l'on  met  à  plat  sur  l'avant  de  la  voile,  formant  une 
croix  l'une  sur  l'autre,  pour  la  renforcer  et  la  soutenir,  tout  en. 
la  préservant  du  frottement  contre  l'étai.  L'une  de  ces  badernes 
prend  au  tiers  de  la  vergue ,  à  tribord  ,  et  va  s'amarrer  au  bossoir 
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de  bâbord  ;  l'autre  baderne  est  fixe'e  au  tiers  de  la  vergue ,  à  bâ- 
bord ,  et  va  répondre  au  bossoir  de  tribord  :  on  les  roidit  à  l'aide 
d'un  palan. 

De  la  manière  de  sonder. 

Pour  sonder,    para    sondear ,    to  strike    soundings ,    to   sound   : 
quand    il  fait  beau  teins  ,  courant  au  plus  près  ou  peu  largue  ,   on 
mettra  la  barre  sous  le  vent ,  en  carguant  la  brigantine  ou  l'artimon  , 
et  filant  la   grande   écoute  ,  si   l'on  ne  cargue  pas  la  grande  voile  ; 
lorsque  les  voiles  de  l'avant  seront  masquées  ,  on  baiera  bas  les  focs  ,  en 
brassant  les  voiles  de  l'avant,  perpendiculairement  à  la  quille,  avant 
d'avoir  le  vent  droit  de  l'avant  ;  on  jetera  le  plomb  du  bossoir  ou 
de  la    civadière  ,    en  le  lançant   le  plus  sous  le  vent    et    de  l'avant* 
possible  ;   on    filera  de  la  ligne  à  mesure    qu'elle  travaillera  :    pour 
cela  plusieurs  hommes  sont  postés  en-dehors   du  vaisseau,   du  côte 
du  vent,  de   l'avant  à  l'arrière,    tenant  plusieurs  tours  de  la  ligne 
de  sonde  lovés  dans  les  mains ,  pour  la  filer  sans  qu'elle  s'embrouille 
et  promptement ,  afin  de  pouvoir  s'assurer,  par  le  bout  qu'ils  con- 
servent à  la  main,    de   l'instant   où  le  plomb    touchera  le  fond;  ils 
ne   larguent  que  successivement  et    à  mesure  la  partie   de  la  ligne 
qu'ils  tiennent  et  qu'entraîne  le  plomb  en  s'enfoneant  :  celui  d'entre  eux 
qui  sent  à  la  main  que  la  ligne  ne  demande  plus  ,  parce  que  le  plomb 
touche  le    fond ,    retient    la    ligne   et    crie  :  fond  !   en  examinant  à 
quel  nombre  de   brasses  elle   s'est  arrêtée.   La   barre  du  gouvernail 
étant  sous  le   vent ,  le  vaisseau ,   en  venant   au  vent ,    culera  droit , 
une  fois  dans  le  lit  du  vent,  sur  son  plomb,  qui,  par  son  poids, 
est  à  pic ,  et   le   vaisseau  n'ayant  pas  assez  d'aire  pour  déparer  le 
lit  du   vent ,   r'arrive  aisément  de   lui-même  ;    si    on    ne    veut  pas 
arriver  ,  on  bordera  l'artimon   en   dressant    la  barre;   on   relève    le 
plomb;    après   quoi   on  refait  servir  en  mettant   la  barre  au  vent, 
hissant  les  focs  et  éventant  les  voiles  de    l'avant  :  si  néanmoins  le 
vaisseau  venait  à  prendre  vent  devant ,  on  laisserait  toujours  la  barre 
sous  le  vent.  Si  on  a  les  bonnettes  basses  dehors,  on  les  amènera  » 
çn   brassera   les    voiles    de  l'avant  carré ,    en    amenant  les    focs  et 
voiles  4'étai ,   sans  toucher  aux  voiles  de  l'arrière ,  et  on  mettra  la 
barre  dessous  ;  pendant  que   le   vaisseau  court  encore  un  peu  de 
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l'avant ,   on   jette    le    plomb   comme   je   l'ai  dit ,    et    ou  manœuvre 
comme  je  l'ai  indiqué. 

Si  on  voulait  sonder  grand  largue  ou  vent  arrière ,  on  mettrait 
la  barre  sous  le  vent,  en  bordant  la  brigantiue  ou  l'artimon  et 
tournant  et  amarrant  les  bras  de  sous  le  vent  pour  que  les  vergues 
ne  jouent  pas  quand  les  voiles  viendront  à  feseyer  ;  on  ne  doit 
pas  craindre  de  virer  dans  cette  position  ,  parce  que  les  focs  ou  n'étant 
pas  amenés  ,  ou  devant  être  Lissés  s'ils  ne  l'étaient  pas  ,  tendent  à  faire 
arriver  le  vaisseau  ,  qui  est  bientôt  arrêté ,  parce  que  les  écoutes 
étant  larguées,  les  basses  voiles  sont  presque  masquées  par  le 
vent. 

Pour  mettre  un  canot  à  la  mer ,  poner  un  bote 
al  mar,  to  hoist  out  a  boat ,    étant  en  mer. 

Quand  on  veut  mettre  un  canot  à  la  mer  ,  on  commencera  par 
larguer  les  saisines  ;  on  passera  les  fausses-balancines ,  si  on  craint 
de  fatiguer  la  vergue;  on  crochera  ensuite  les  palans  et  les  bouts 
de  vergues  sur  le  canot  ;  si  les  mouvemens  du  vaisseau  sont  vifs , 
on  frappera  des  attrapes  et  retenues  au  vent  et  sous  le  vent  ;  on 
ne  les  filera  qu'à  mesure  que  le  canot  est  hissé  assez  haut  pour  parer 
le  plat-bord  et  la  lisse  du  bastingage,  si  on  ne  l'a  pas  démontée; 
on  conduira  le  canot  dehors  en  le  saillant  à  bras  ,  pesant  en  même 
tems  vivement  sur  les  palans  de  bouts  de  vergues  pour  l'écarter 
du  bord  et  parer  la  bouche  des  canons ,  si  ou  ne  les  a  pas  rentrés 
en-dedans  ;  les  hommes  qui  seront  dans  le  canot  doivent  le  défendre 
du  bord  à  l'aide  d'anspects  ;  on  amènera  également ,  et  en  même 
tems  ,  les  palans  devant  et  derrière  ,  pour  que  le  canot  ,  en  tou- 
chant à  l'eau,  y  repose  dans  toute  sa  longueur  en  même  tems;  oa 
larguera  alors  en  bande  tous  les  palans ,  pour  que  Ton  puisse 
les  décrocher  facilement.  On  prendra  les  mêmes  précautions  pour 
les  rembarquer ,  et  on  fera  ensuite  servir  ;  car  on  conçoit  que  l'on 
a  dû  mettre  en  panne  pour  cette  opération.  Depuis  plusieurs  années 
nous  avons  adopté  la  bonne  méthode  d'avoir  un  canot  en  porte- 
manteau derrière,  suspendu  à  des  bossoirs  sur  les  côtés  du  cou- 
ronnement ;  on  en  a  aussi  souvent  deux  autres  sur  des  bossoirs 
extérieurs  placés  en -dehors  des  haubans  d'aniruou,  de  chaque  côté 
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du  vaisseau ,  Ce  qui  rend  très-facile  et  inoins  pénible  l'opération  de 
meltre  un  canot  à  la  mer  quand  il  vente  un  peu  frais.  J'observerai 
seulement  que  nos  canots  sont  un  peu  trop  lourds ,  et  que  celui 
qui  est  en  porte-manteau  délie  et  fait  acculer  la  poupe  par  son 
trop  grand  poids. 

Pour  sauver  un  Homme  qui  est  tombé  à  la  mer. 

Aussitôt  que  le  cri  :  un  homme  a  la  mer!  un  hombie  al  mari 
there's  a  man  overboard  !  s'est  fait  entendre ,  le  premier  venu  qui 
sera  près  du  couronnement,  et  qui  se  sera  assuré  de  la  vérité, 
se  hâtera  de  jeter  la  bouée  de  sauvetage  à  la  mer,  ou  tout  autre 
objet  flottant  et  sous  la  main  qui  pourrait  soutenir  l'homme  tombé  \ 
on  amortira  en  même  tesus  l'aire  du  vaisseau  et  son  sillage.  ,  soit 
en  envoyant  vivement  vent  devant,  ou  en  mettant  vent  dessus  vent 
dedans  ,  si  on  est  au  plus  près ,  ou  peu  largue ,  soit  en  halant  bas 
de  suite  les  bonnettes  et  amenant  les  perroquets  et  les  huniers  en 
pagaie ,  en  carguant  la  misaine  ,  si  on  est  vent  arrière  ,  courant 
d'un  bon  frais ,  et  on  prendra  le  travers  en  mettant  la  barre  dessous  : 
il  est  instant  de  faire  suivre  par  les  gabiers  ,  dans  les  hunes  ou 
sur  les  barres ,  l'homme  qui  est  à  la  mer  ,  afin  de  ne  pas  le  perdre 
de  vue,  si  le  bâtiment  avait  une  grande  vitesse  quand  il  a  tombé; 
si  on  l'aperçoit,  on  le  relève  au  compas,  et  on  se  hâte  de  mettre 
un  canot  à  la  mer  pour  le  sauver  ;  après  quoi  on  remet  en  route , 
une  fois  le  canot  rembarqué. 

De  la  Natation. 

Moyen   de    se   soutenir    sur  l'eau ,  quand  on   a  eu  le 
malheur  de  tomber  à  la  mer  ,  sans  savoir  nager. 

Plusieurs  expériences  auxquelles  j'ai  participé,  faites  à  Saint- 
Domingue  par  un  chirurgien  français  de  mes  amis ,  bon  physicien  , 
m'ont  convaincu  que  les  jambes  ,  les  bras  et  b\  tête  du  corps  humain 
sont  d'une  pesanteur  spécifique  plus  forte  que  l'eau  douce  ;  mais 
le  tronc,  et  particulièrement  l'estomac,  est  de  beaucoup  plus  léger  : 
de  sorte  que  le  corps  de  l'homme ,  en  totalité  ,  est  trop  léger  pour 
couler  à  fond  entièrement  j  ce  n'est  que  iorsqu'en  respirant  il  avale 
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l'eM  au  lien  d'air  que  l'immersion  est  totale,  surtout  dans  les 
fleuves  et  rivières.  Si  on  se  tient  droit,  on  coulera  jusqu'à  ce  que 
l'eau  vienne  aux  narines  ;  peut-être  même  que  les  hommes  maigres 
enfonceraient  jusqu'aux  yeux  ;  j'ajouterai  encore  que  dans  l'eau 
douce  un  homme  ne  peut  se  soutenir  et  flotter  sur  le  dos  ,  à  moins 
qu'il  De  s'aide  par  l'action  de  ses  mains  ;  mais  sïl  s'y  tient  debout , 
les  jambes  écartées  en  avant,  la  tète  relevée  et  penchée  en  arrière 
autant  que  possible  ,  alors,  comme  elle  se  trouve  avec  les  épaules 
en  partie  supporiée  par  l'eau ,  il  aura  le  visage  au-dessus  de  la 
surface ,  et  pourra  respirer  librement  :  à  chaque  respiration  ,  il 
s'élèvera  d'un  pouce  au-dessus  de  la  surface  ,  et  il  coulera  de  deux 
pouces  envii  i  in  k  i  qi  'il  reprendra  haleine.  Comme  l'eau  de  mer  est  plus 
pesante  que  les  jambes  ,  les  bras  et  les  cuisses ,  l'homme  ne  cou- 
lerait pas,  au  nd  même  l'estomac  serait  plein  d'eau,  si  la  tête  n'était 
plus  pesante  que  le  volume  d'eau  qu'elle  déplace  ;  on  peut  donc 
se  soutenir  en  mer  sur  le  dos,  en  étendant  les  bras  ,  les  mains  à  plat , 
les  dci^ts  serres;  toi  te  la  tète  se  trouvera  par-là  hors  de  l'eau  ,  et 
on  respirera  facilement;  le  moindre  mouvement  des  mains  ,  en  battant 
la  surface  à  plat ,  empêcherait  d'ailleurs  de  couler  ,  si  on  s'apercevait 
que  cela  eût  lieu  ;  je  conseille  donc  à  celui  qui  aura  tombé  à  la  mer, 
s'il  ne  sait  pas  nager',  de  conserver  assez  de  sang- froid  pour  ne  pas 
se  fatiguer  en  se  débattant,  et  il  évitera  de  couler,  s'il  prend  une 
posture  verticale,  la  tête  un  peu  en  arrière,  ainsi  que  les  épaules, 
les  jambes  écartées  ;  il  pourra  se  soutenir  ainsi  à  la  surface,  et 
donner  le  tems  qu'on  vienne  à  son  secours  ;  car ,  le  poids  des  vê- 
temens  ,  si  l'on  n'a  pas  de  bettes ,  n'est  pas  eonsidéraLle ,  l'eau  les 
supporte  long-tcms  ,  quoique  en  sortant  de  l'eau  on  les  trouve  très- 
pesans.  Si  un  marin  ou  toute  autre  personne  tombe  à  la  mer , 
quand  le  vaisseau  fait  route ,  soit  qu'il  sache  nager  ou  non ,  au  lieu 
de  s'épuiser  en  vains  efforts  pour  rejoindre  son  bord,  il  n'a  rien 
de  mieux  à  faire  ,  s'il  n'a  pas  attrapé  la  bouée  de  sauvetage  et  qu'il 
ait  été  aperçu  ,  que  de  se  tenir  dans  la  posture  ci-dessus  indiquée , 
debout  et  faisant  face  à  la  laine  ,  en  saisissant  les  instans  où  elle 
va  l'atteindre ,  pour  fermer  la  bouche,  en  poussant  en  même  tems, 
le  fluide  avec  ses  pieds,  ce  qui  l'élevera  encore  à  la  surface  jusqu'à 
ce  qu'on  soit  venu  le  sauver,  ou  qu'il  ait  vu  jeter  la  bouée  ou  tout  autre 
el-jet  propre  à  le   soutenir.  J'ajouterai  à  l'appui  de  ce  que  je  viens 
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de  dire  qu'une  négresse  ,  appartenant  à  une  Dame  à  qui  j'avais  donné 
passage  sur  un  balahou  ,  expédié  ,  en  parlementaire,  du  Cap-Françai» 
au  môle  Saint-Nicolas  ,  par  le  capitaine  général  Rochambeau  ,  ayant  été 
jetée  à  la  mer  par  le  changement  du  gui,  dont  la  retenue  n'était  pas 
tournée  ,  lorsque  nous  filions  près  de  5  nœuds  (une  lieue  deux  tiers) , 
je  lui  criai  de  ne  pas  se  débattre,  mais  de  se  tenir  dans  la  position 
que  je  viens  d'indiquer;  elle  le  fit,  et,  malgré  qu'elle  ne  sût  pas 
nager,  elle  eut  le  bonheur  de  se  soutenir  assez  long-tems  pour  que 
nous  lui  envoyassions  notre  petit  canot  qui  la  recueillit.  Il  me  semble 
que  l'humanité  ,  aussi  bien  que  l'avantage  qui  en  résulterait ,  devrait 
déterminera  exercer  fréquemment  les  marins,  et  surtout  les  jeunes- 
gens  embarqués  ou  employés  dans  les  ports ,  à  l'art  de  la  natation 
qui ,  une  fois  acquis  ,  ne  s'oublie  plus.  Cet  exercice  ,  si  propre  à 
entretenir  la  santé  et  la  propreté  ,  a  l'avantage  de  donner  de  la 
hardiesse  et  augmente  la  sécurité  dans  l'événement  d'un  naufrage 
ou  dans  une  embarcation  par  un  gros  tems  ;  je  dirai  même  qu  il 
devrait  faire  partie  de  l'éducation  des  jeunes-gens  qui  se  destinent 
à  la  carrière  militaire  ,  car  ,  dans  l'armée  de  terre  ,  on  conçoit  l'im- 
mense avantage  qu'aurait  un  régiment  dont  les  soldats  sauraient  tous 
nager ,  s'il  était  question  de  passer  une  rivière ,  sur  celui  qui  ne 
posséderait  pas   cette  connaissance. 

Manœuvres    à  faire    dans  un  Grain. 

J'ai  déjà  eu  occasion  ,  en  parlant  des  grains  ,  de  faire  sentir  la 
nécessité  de  se  prémunir  contre  leurs  effets  ,  puisque  le  marin  le  plus 
expérimenté  se  trompe  quelquefois  sur  leur  apparence  ;  je  crois  donc 
devoir  recommander  de  prendre  d'avance ,  surtout  à  bord  des  bà- 
timens  où  l'on  a  peu  de  monde ,  toutes  les  précautions  qu'exige  la 
prudence,  telle  que  celles  d'amener  les  menues  voiles,  si  on 
les  a  dehors  ,  de  serrer  là  brigantine  qui  est  dangereuse ,  s'il  fallait 
arriver  pour  le  grain  ;  on  halera  bas  le  grand  foc ,  et  carguera  les 
perroquets;  alors,  tout  le  monde  étant  disposé  sur  les  drisses,  bras 
du  vent  et  corgues  des  huniers,  à  la  grande  écoute  et  aux  cargues 
de  grande  voile ,  on  laissera  venir  le  grain,  si  on  ne  veut  pas  perdre 
de  chemin  ,  en  tenant  le  vaisseau  bon  plein  ,  si  on  est  au  plus 
près  \  mais  si  le  vent  s'annonce  ,  oa  fera  bien  d'amener  à  tems  le  per- 
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roqnet  de  fougue  et  les  huniers ,  et  de  carguer  la  grande  voile ,  si 
elle  ne  letait  pas;  mais  s'il  arrivait  qu'inopinément  et  trompé  par 
l'aspect  du  tems  et  des  nuages,  car  rien,  n'est  plus  trompeur,  un 
vaisseau  se  trouvât  chargé  par  un  grain  pesant,  c'est-à-dire  violent, 
qui  ferait  incliner  beaucoup  le  vaisseau  et  pourrait  causer  de  très- 
facheux  accidens  ,  on  mettrait ,  si  l'on  est  au  plus  près  ou  petit  largue  , 
la  barre  au  vent ,  en  carguant  vivement  l'artimon  ou  la  brigantine  , 
si  ces  voiles  sont  dehors,  filant  la  grande  écoute,  et  carguant  les- 
tement la  grande  voile  et  les  perroquets  ,  amenant  les  voiles 
d'étai  ,  le  grund  foc  et  les  trois  huniers  ;  il  faut  surtout  éviter 
de  coiffer  dans  de  pareilles  circonstances  ;  on  pourrait  s'exposer 
aux  plus  grandes  avaries  et  même  compromettre  la  vie  des  équi- 
pages dans  un  petit  bâtiment.  J'ai  vu,  en  i8o5  ,  une  canonnière , 
gréée  en  brick  ,  chavirer  et  couler  à  l'entrée  du  goulet  de  Brest, 
parce  que  ,  chargée  par  une  forte  risée ,  en  virant  de  bord  ,  sous  la 
pointe  du  Porzic,  elle  se  trouvait  masquée  quand  elle  la  reçut  : 
presque  tout  l'équipage  périt  avant  que  les  embarcations  expédiées 
pussent  lui  porter  des   secours. 

Si  l'on  avait  les  bonnettes  dehors  étant  largue  ,  et  que  ,  pressé 
par  la  violence  du  vent  ,  on  n'eût  pas  le  tems  de  les  amener , 
on  arriverait  grand  largue  ,  en  larguant  les  amures  de  bon- 
nettes pour  qu'elles  ne  fassent  pas  rompre  la  vergue  ;  on  n'hési- 
terait même  pas  à  les  sacrifier ,  s'il  était  absolument  nécessaire  pour 
sauver  la  mâture.  On  doit  commencer  par  amener  les  bonnettes 
hautes  d'abord.  On  voit  qu'il  vaut  toujours  mieux  se  tenir  sur  ses 
gardes  et  avoir  une  voilure  convenable  et  maniable  ,  en  prenant 
d'avance  toutes  les  précautions  nécessaires;  car  une  témérité  irré- 
fléchie ,  qui  n'offre  aucun  avantage  ,  peut ,  en  causant  la  perte  des 
mâts  de  perroquet  ou  d'un  seul  mât  d'hune,  si  l'on  est  en  tems 
de  guerre ,  exposer  la  sûreté  du  navire ,  je  dirai  même  entraîner 
sa  capture  ou  faire  manquer  sa   mission. 

Manœuvres  ,  d'un  gros  teins. 

Quand  on  court  vent  arrière ,  avec  un  vent  violent  et  une  très- 
grosse  mer,  particulièrement  sur  un  petit  bâtiment,  il  faut  porter 
toute  la  voile  possible,  ayant  l'attention  de  ne  pas  tenir  les  ralingues 
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des  huniers  trop  roides  pour  ne  pas  fatiguer  les  vergues  et  la  têts 
des  mâts  ;  le  vaisseau  ,  courant  avec  une  grande  vitesse  ,  e'chappera 
à  la  lame  :  il  en  est  de  même,  si  on  a  le  vent  par  la  hanche  ,  parce 
que  la  force  de  la  lame  est  détruite  par  le  grand  remoux  ,  si  le 
sillage   est  considérable. 

Quand  ,  dans  un  coup  de  vent ,  la  mer  et  le  vent  sont  très-violens  , 
il  peut  se  présenter  les  circonstances  suivantes  ,  d'après  les  différens 
parages  où  l'on  se  trouve  ;  par  exemple ,  si  on  est  dans  un  canal 
ou  un  détroit  où  on  ne  peut  pas  mouiller  ni  éviter ,  en  faisant  de 
la  voile  ,  les  dangers  que  l'on  craint ,  comme  dans  la  Manche  d'An- 
gleterre et  autres  passages  étroits  ,  on  se  mettra  à  la  cape  sous  le 
petit  foc ,  la  pouiilouse ,  le  foc  d'artimon  ,  l'artimon  ou  le  grand 
hunier  aux  bas  ris  ,  et  on  tâchera  de  se  maintenir  ,  en  estimant  le 
chemin  avec  soin  et  ménageant  bien  ses  bordées  jusqu'à  ee  que 
le  vent  et   la   mer    soient  tombés. 

Si  on  est  affalé  sur  une  côte  ,  comme  dans  le  golfe  de  Lyon , 
avec  un  vent  contraire  ,  on  fera  toute  la  voile  possible,  en  prenant 
la  bordée  qui  éloigne  le  plus  de  la  terre ,  en  portant  cependant 
bon  plein  pour  donner  de  l'aire  au  navire  ;  si  on  s'apercevait  que 
l'on  dérive  et  tombe  toujours  sur  la  terre ,  et  qu'en  continuant  il 
n'y  a  pas  moyen  d'éviter  de  faire  côte ,  on  choisira  l'endroit  le  plus 
abrité  et  le  plus  convenable  pour  jeter  l'ancre  ;  ce  que  l'on  fera 
avec  toutes  les  précautions  indiquées  à  l'article  des  mouillages.  Si 
on  avait  alors  une  ancre  flottante  ou  qu'on  en  pût  construire  une , 
ce  serait  le    cas  de  l'employer. 

Il  est  quelquefois  hasardeux  d'aller  chercher  un  mouillage  lors- 
que le  vent  et  la  mer  sont  trop  gros  ,  quoique  le  vent  permette 
d'y  relâcher  ;  alors  ,  si  le  navire  est  bon  et  se  comporte  bien  ,  il 
vaut  mieux  prendre  le  large  et  tenir  la  mer,  avec  une  voilure  qui 
no  fatigue  pas  trop  le  vaisseau  ,  jusqu'à  ce  que  le  tems  permette 
d'entrer  sans  danger.  Il  est  aussi  des  mouillages  où  il  serait  fort 
*  dangereux  de  recevoir  un  coup  de  vent  à  l'ancre  ;  felles  sont  les 
rades  de  Jérémie  ,  à  Saint-Domingue  ;  de  l'île  de  Bourbon  ;  des  Axores  , 
etc.,  etc.  Dans  ces  parages,  il  faut,  dès  qu'on  sent  l'approche  d'un 
coup  de  vent  0:1  d'un  ouragan,  se  hâter  d'appareiller;  il  n'y  a  pas 
de  tems  à  perdre  :  il  y  a  bien  moins  de  risques  à  le  recevoir  à  la 
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mer.  On  a  vu  ,  dans  la  première  partie  ,  que  j'ai  fait  naufrage ,  en 
i8o3  ,  en  racle  de  Jérémie  ;  nous  avions  appareillé,  et  si  nous  avions 
pu  doubler  une  pointe  ,  nous  eussions  ,  je  crois  ,  sauvé  notre  bâtiment. 

Manœuvres  à  faire,  d'un  tems  calme. 

Quand  il  fait  calme  tout  plat  et  que  le  vaisseau  ne  gouvernant 
pas,  sans  apparence  de  brise,  les  voiles  ne  font  que  battre  contre 
les  mâts ,  on  carguera  les  basses  voiles  et  les  huniers  en  tête  de 
bois,  ainsi  que  les  perroquets;  on  les  brassera  ensuite  en  pointe, 
à  contre  Fun  de  l'autre,  tribord  devant,  bâbord  derrière,  pour  que 
la  toile  ne  se  mange  pas  contre  les  étais  ,  par  le  frottement ,  ou 
contre  le  bord  de  la  hune  et  des  barres  de  perroquet;  si  on  se  trouvait 
en  compagnie  de  plusieurs  vaisseaux ,  et  que  le  courant ,  la  marée 
ou  le  ressac ,  occasionné  par  de  folles  brises  ,  portât  le  vaisseau  sur 
un  autre,  on  mettrait  de  bonne  heure  les  canots  à  la  mer,  et  on 
armerait  les  avirons  de  galère  pour  abattre  et  s'éloigner  du  vaisseau , 
en  tenant  tous  les  espars  prêts  pour  parer  l'abordage  au  besoin  ; 
mais  à  la  vue  de  l'ennemi ,  malgré  le  calme  le  plus  parfait ,  on  doife 
toujours  être  disposé  à  profiter  de  la  plus  faible  brise ,  et  même  à  mouiller 
les  voiles  avec  les  pompes  d'incendie  ,  pour  se  tenir  gouvernant  à  la 
route  la  plus  avantageuse.  Il  est  arrivé  ,  dans  plus  d'une  circons- 
tance ,  mais  particulièrement  dans  les  colonies  et  la  Méditerranée, 
que  le  succès  d'un  combat  a  dépendu  de  la  primauté  de  manœuvre, 
fruit  du  coup-d'œil  et  de  l'attention  d'un  capitaine  qui ,  prévoyant 
que  la  brise  se  lèverait  dans  telle  partie  ,  par  l'aspect  de  l'horizon  , 
avait  disposé  d'avance  ses  voiles  pour  la  recevoir.  En  marine  ,  rien 
n'est  à  négliger  :  le  simple  rapport  d'un  homme ,  en  vigie ,  plus  on 
moins  intelligent,  a,  j'ose  le  dire,  quelquefois  décidé  de  la  perte 
d'un  navire  ;  il  est  des  circonstances  où  il  serait  à  désirer  qu'un  of- 
ficier et  peut-être  le  chef  lui  même  pût  examiner  les  voiles  aper- 
çues du  haut  des  mats. 

Des  Avaries  et  des  moyens  de  les  réparer. 

Si,  étant  vent  arrière  ,  largue  ou  au  plus  près,  l'itague  d'un  hunier 
ou  d'un  perroquet  vient  à  manquer ,  on  l'amènera ,  en  le  brassant 
au  vent   et    pesant  sur  les  cargues  jusqu'à  ce  que  la  vergue   soit 
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supportée  par  ses  balancines  ;  on   changera  Vitague    cassée    ou   on 
l'épissera,    et   on  appareillera   de   nouveau  le  hunier. 

Si  ,  étant  au  plus  près ,  la  bouliue  du  vent  d'un  des  huniers  vient 
à  manquer,  on  le  carguera,  en  mettant  le  point  dans  la  hune  d'où 
on  frappera  une  autre  bouline  sans  difficulté;  si  c'était  à  la  vue  de 
l'ennemi,  on  la  frapperait  sans  amener  le  hunier,  en  affalant 
un  gabier  par  la  drisse  de  la  bonnette  d'hune.  Si  ,  de  vent  largue 
ou  au  plus  près  ,  le  bras  du  vent  d'un  des  huniers  vient  à  manquer  , 
on  l'amènera  sur  ses  balancines  ,  en  le  brassant  tout-à-fait  sous  le 
vent  et  à  toucher  les  haubans,  on  pèsera  sur  la  cargue-point  du 
veut  pour   tenir  la  vergue ,  et  on  passera  un  autre  bras. 

Si  c'est  le  bras  de  sous  le  vent  qui  a  manqué ,  on  amènera  le 
hunier  sur  ses  balancines  ,  en  le  brassant  au  vent  jusqu'à  le  masquer 
tout-à-fait  en  pointe  ;  on  pèsera  ensuite  la  cargue-point  de  sous  le 
vent  pour  appuyer  la  vergue ,  et  on  changera  ou  on  épissera  le  bras 
sans   aucun  risque. 

Si  c'est  une  écoute  d'hune  qui  a  manqué,  soit  au  vent  ou  souà 
le  vent  ,  on  amènera  lestement  le  hunier ,  tout  en  le  carguant  et  le 
brassant  au  vent,  afin  de  mettre  les  points  dans  la  hune  et  passer 
une  autre  écoute  ;  mais  s'il  vente  ,  on  bossera  le  point  d'écoute  pour 
qu'il ,  ne  joue  pas  et  n'empêche  pas  de  faire  le  nœud  d'écoute ,  si 
elle  est   simple. 

Si  la  grande  amure  ou  l'amure  de  misaine  venait  à  casser ,  on 
carguerait  la  voile  le  plus  vivement  possible  ,  après  quoi  on  bosserait 
le  point  pour  passer  l'amure  avec  plus  de  facilité  ,  ou  la  nouer  ,  si 
elle  était  simple  :  il  en  serait  de  même  d'une  écoute. 

Si  un  mât  d'hune  a  consenti  ou  éclaté  ,  ou  si  l'avarie  occasionnée 
par  un  boulet  n'est  que  de  quelques  pieds  au-dessus  du  chouquet 
ou  au-dessous  ,  et  que ,  par  circonstances ,  on  se  trouve  sans  mât 
d'hune  de  rechange  ,  on  amènera  le  mât  avarié  jusqu'à  ce  que  la 
partie  endommagée  soit  en-dessous  du  chouquet  ;  on  le  bridera  so- 
lidement ,  par  des  Heures  et  des  roustures ,  autour  du  ton  du  grand 
mât ,  tant  en-dessous  du  chouquet  que  par  sa  caisse  sous  la  hune  ; 
on  remplira  bien  les  vides  du  chouquet  et  des  barres  maîtresses, 
avec  des  coins  5  on  reprendra  les  haubans  et  galhaubans  ,  en  les 
racourcissant ,  et  ce  mât  pourra  porter  ainsi  son  hunier  avec  un  ou 
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deux  ris  pris.  Quand  on  remplace  un  mât  d'hune,  à  la  mer,  comme 
l'opération  ne  diffère  de  la  manière  que  j'ai  indique'e  lors  de  l'ar- 
mement ,  que  par  les  précautions  qu'exigent  les  mouvemens  de  roulis 
et  de  tangage  ,  il  deviendrait  à  peu  près  inutile  de  la  répéter  ici. 

Quand  une  basse  vergue  est  rompue  et  que  l'avarie  est  de  nature 
à  permettre  de  la  réparer  en  place,  on  assuj étira ,  aussi  bien  qu'on 
le  pourra,  les  parties  rompues  ou  fracassées,  et  on  les  jumellera  so- 
lidement, en  fortifiant  le  tout  par  de  bonnes  roustures ,  reatas , 
wooldings  ;  mais  si  l'avarie  est  telle  qu'il  faille  mettre  la  vergue  sur 
le  pont ,  comme  quand  elle  est  coupée  ou  bien  rompue  par  le 
milieu  ou  près  du  milieu ,  dans  un  endroit  qui  fatigue  ,  après  avoir 
paré  les  bouts  rompus,  s'il  y  a  séparation,  on  rejoindra  les  parties 
au  moyen  de  boulons  en  fer ,  enfoncés  dans  le  milieu  de  l'inté- 
rieur de  la  vergue ,  et  de  bonnes  languettes  endentées  à  fleur  de 
bois,  dans  des  entailles  ou  écarts  à  la  flamande  creusés  dans  la 
vergue ,  ensuite  bien  chevillés ,  cloués  et  recouverts  de  bonnes  ju- 
melles ;  le  tout  consolidé  et  affermi  par  de  bonnes  roustures  et  des 
lieures  solides.  Quand  l'assemblage  est  bien  fait,  une  vergue  ainsi 
réparée  en  vaut  une  neuve  ;  elle  est  seulement  un  peu  plus  ma- 
térielle. H  V  a  plusieurs  autres  manières  ;  mais  celle-ci  étant  la  plus 
prompte  et  une  des  plus  simples ,  je  crois  qu'elle  doit  être  préférée. 

Etant  démâté  de  son  grand  Mât ,  en  établir  ou  remâter 

un  autre. 

Si ,  par  leffet  d'une  tempête ,  les  suites  d'un  combat ,  un  échouage 
ou  tout  autre  accident ,  on  a  perdu  son  grand  mât ,  si  l'on  est  à 
la  mer  surtout,  on  se  hâtera  de  couper  de  suite  les  haubans  du 
vent  et  de  sous  le  vent,  le  grand  étai  et  son  faux-étai,  afin  que 
le  mât  et  son  gréement  ne  reste  pas  un  instant  le  long  du  bord 
où  il  pourrait  défoncer  le  côté  ou  le  fond  du  vaisseau  ;  à  cet  effet, 
on  n'oubliera  pas  de  couper  toutes  les  manœuvres  du  grand  mât , 
tant  courantes  que  dormantes  ;  on  se  mettra ,  si  on  n'y  est  pas  , 
à  l'allure  qui  fatigue  le  moins  le  vaisseau  ;  on  prendra  toutes  les 
précautions  pour  assurer  les  autres  mâts.  Dès  quon  se  sera  dé- 
barrassé des  débris  et  que  le  tems  aura  calmé ,  on  s'occupera  à  gréer 
un  autre  grand  mât  ;  soit  avec  un  mât  d'hune  de  rechange ,  soit , 
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à  son  défaut ,  avec  le  petit  mât  d'hune  que  l'on  dépassera,  s'il  n'a 
pas  été  entraîné  dans  la  chute  du  grand  niât;  ensuite  on  prendra 
un  ou  deux  bordages  que  l'on  placera  solidement,  en  les  clouant 
et  chevillant  parallèlement  à  la  quille  des  deux  côtés ,  et  sur  l'avant 
du  tronçon  du  grand  mât ,  pour  servir  de  guide  et  de  coulisse  au 
mâtereau  que  l'on  veut  élever  ;  on  épontillera  les  baux  dessous , 
particulièrement  à  l'endroit  où  reposera  le  pied  ou  l'emplanture  du 
mât  ;  on  présentera  le  mât  d'hune  ou  le  mâtereau,  en  plaçant  sa 
caisse  ou  pied,  à  l'endroit  où  il  doit  reposer,  et  sa  tète  sur  le 
fronteau  d'avant;  on  frappera  à  la  caisse  trois  palans  :  l'un  sur  l'ar- 
rière ,  et  les  deux  autres  sur  les  côtés  tribord  et  bâbord  ,  afin  de 
l'assujétir  provisoirement  \  pendant  le  même  tems ,  on  garnira  le  mât 
de  ses  barres  ,  pantoires,  poulies  d'itagues,  de  ses  haubans,  gal- 
haubans et  étais  ;  on  frappera  deux  galhaubans  volans  :  un  tribord , 
l'autre  bâbord ,  avec  des  palans ,  pour  servir  de  gui  au  mât ,  quand 
on  l'élevera  ;  on  y  ajoutera  un  franc-funin  à  tête  du  mâtereau  , 
dont  le  courant  passera  dans  la  poulie  d'étai  d'hune  ,  ou  toute  autre , 
sous  la  hune  de  misaine  ,  pour  aider  à  élever  la  tête  du  mât.  Tout 
étant  disposé ,  on  distribuera  tout  le  monde  sur  ses  galhaubans  volans 
ou  guis,  ainsi  que  sur  les  haubans  et  galhaubans,  et  le  franc-funin 
du  lève-nez ,  en  halant  tout  ensemble ,  on  dressera  le  mât  ;  après 
quoi ,  au  moyen  des  palans  de  rappel  de  la  caisse ,  on  la  placera 
à  toucher  le  tronçon  avec  lequel  on  l'assujétira  par  trois  ou  quatre 
bonnes  roustures ,  suivant  la  longueur  du  tronçon  ,  et  on  lui  fera 
sa  carlingue  en  remplissant  les  vides  entre  la  caisse  et  les  bordages 
de  la  coulisse  par  des  coins.  Cette  opération  achevée ,  on  gréera  un 
mât  de  perroquet  sur  ce  nouveau  bas  mât ,  et  une  vergue  de  hune 
avec  une  vergue  de  perroquet  pour  grande  vergue  et  vergue  de  hune. 

Pour  remplacer  le  Mât    de   misaine ,   quand    on    l'a 
perdu  par   un   de'mâtage. 

Si  on  démâtait  inopinément  de  son  mât  de  misaine ,  après  s'être 
d'abord  occupé  de  se  débarrasser  des  débris  du  mât  ,  en  coupant 
vivement  son  gréement ,  comme  je  l'ai  dit  plus  haut ,  on  mettrait 
de  suite  à  la  cape,  sous  le  foc  d'artimon,  en  assujétissant,  sans  le 
moindre  délai  ;  le  gra»d  mât ,  le  mieux  possible  ;  on  préparerait  un 

mât  d'hune 
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mât  d'hune  de  rechange ,  et ,  à  son  défaut ,  on  amènerait  et  dépas- 
serait  le  grand  mât  d'hune,  pour  servir  de  mât  de  misaine;  à  la 
calmie  ,  on  le  gréerait  et  le  materait  de  la  même  manière  qu'il  a 
été  dit ,  à  la  seule  différence  près  qu'on  placerait  la  tête  du  mât  sur 
le  fronteau  d'arrière  ,  de  devant  en  arrière ,  afin  de  pouvoir  l'élever 
à  l'aide  du  franc-funin  passé  dans  une  poulie  de  guinderesse  aiguil- 
letée  sous  les  grands  élongis  ;  si  on  avait  encore  une  longue  traversée 
à  faire  ,  il  serait  plus  expéditif  de  démâter  le  mât  d'artimon,  pour 
servir  de  mât  de  misaine  ;  et  le  mât  de  perroquet  de  fougue  servirait 
de  petit  mât  d'hune  ;  on  remplacerait  le  mât  d'artimon  par  un, 
mât  d'hune. 

Pour    remplacer    et  mater  un  Beaupré ,  quand  on 
Ta   perdu. 

Aussitôt  que  l'accident  aura  eu  lieu  ,  on  arrivera  vent  arrière ,  si 
on  n'y  est  pas ,  en  coupant  d'abord  l'élai  du  petit  mât  d'hune  , 
celui  de  misaine  et  de  petit  perroquet  ,  ainsi  que  toutes  les  ma- 
nœuvres qui  pourraient  fatiguer  la  mâture  de  misaine  ,  et  l'exposer  , 
en  travaillant  ;  on  frappera  tout  de  suite  les  caliornes  de  misaine' 
sur  les  bossoirs  ,  en  les  croisant  et  les  passant  sur  l'arrière  du  mât 
de  misaine  ,  pour  le  mieux  assujétir  ;  il  serait  même  prudent  de 
caler  le  petit  mât  d  hune  ,  jusqu'à  ce  que  le  nouveau  beaupré  soit 
en  place  et  assujéîi.  Les  circonstances  du  tems  détermineront  cette 
nécessité  5  on  établira,  en  attendant,  les  étais  de  misaine,  autant 
en- dehors  que  possible ,  sur  le  tronçon  du  beaupré  ;  après  avoir 
garni  le  mât  d'hune  ou  mâtereau  qui  doit  servir  de  nouveau  beau- 
pré, on  présentera  sa  tête  en  la  passant  sous  le  fronteau  d'avant  et 
au  milieu  ;  on  y  capeïlera  deux  palans  à  pantoires  pour  lui  servir 
de  gui  et  aider  à  le  sailler  dehors ,  au  moven  de  deux  palans  de 
bout  frappés  sur  la  caisse  du  mât  ;  on  lui  passera  aussi  un  étai  en 
lève-nez ,  pour  le  soutenir;  et,  quand  il  sera  poussé  en  place,  on, 
assujétira  son  pied  par  de  bonnes  rous^ures  au  tronçon  du  mât 
perdu  ;  enfin  ,  après  avoir  fait  dés  heures  et  passé  des  sous-barbes  , 
on  établira  les  étais  de  misaine  ,  du  petit  huuier  et  du  petit  perroquet  ; 
on  y  gréera  les  focs ,  en  y  passant  les  boulines  des  voiles  de  l'avant , 
dans  les  poulies  qu'on  y  aura  aiguilletces. 
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Pour    gréer   des  Mâtereaux ,  quand  on  a  perdu  tous 

ses  Mâts. 

Quand  on  aura  le  malheur  de  perdre  tous  ses'  mâts ,  on  matera 
les  deux  mâts  d'hune  de  rechange  ,  si  on  les  a  conserves  ;  le  grand 
pour  grîind  mât ,  le  petit  pour  mât  de  misaine ,  avec  leurs  vergues 
ou  celles  cpi'on  a  pu  sauver,  pour  basses  vergues  ;  on  mettra,  pour  servir 
de  mâts  d'hune  ,  des  mâts  de  perroquet  de  rechange ,  ou  les  plus 
forts  mâtereaux  ou  espars  qui  restent  à  bord  ;  faute  d'autres  ,  on 
emploierait  les  mâts  de  la  chaloupe  :  enfin ,  dans  une  circonstance 
si  malheureuse,  on  doit  tirer  parti  de  tout  et  sauver,  si  l'on  peut , 
quelques-uns  des  mâts  perdus.  Il  faut  commencer  par  mater  le  grand 
mât  5  après,  le  beaupré;  ensuite,  le  mât  de  misaine  ;  et ,  le  dernier 
de  tous ,  le  mât  d'artimon.  On  ne  peut  préciser  tous  les  cas  dans 
des  circonstances  aussi  critiques  ,  mais  ce  que  j'ai  dit  plus  haut  ,  joint 
à  l'expérience  du  chef  et  des  officiers ,  suppléera  à  de  plus  amples 
détails  :  on  doit  sentir  combien  il  est  précieux  de  sauver  les  débris 
de  sa  mâture ,  lorsque   cela  peut  se  faire   sans  danger. 

Couper   les   Mâts. 

Si ,  par  les  circonstances  d'un  danger  pressant ,  lorsqu'on  se  trouve 
engagé  ,  par  une  bourrasque  violente  ,  dans  xm  échouage  ,  ou  par  un 
ouragan  qui  ayant  fait  chasser  un  vaisseau  ,  malgré  toutes  ses  ancres  , 
l'expose  à  le  faire  aller  à  la  côte ,  il  devient  absolument  in- 
dispensable, pour  sauver  le  vaisseau  et  la  vie  de  l'équipage  ,  de 
sacrifier  la  mâture ,  en  la  coupant,  on  s'y  prendra  de  cette  manière, 
si  on  a  le  tems  :  on  dégarnira  promptement  les  mâts  de  leurs  ver- 
gues ,  en  coupant  toutes  les  manœuvres  ,  excepté  les  haubans  et 
les  étais  ;  cela  fait  ,  on  placera  des  hommes  adroits  et  alertes  à 
tous  les  haubans  du  vent  ,  avec  des  haches  ;  ces  hommes  seront 
amarrés  avec  des  laguis  ,  pour  se  garder  des  coups  de  mer,  si  le 
tems  et  l'état  de  la  mer  l'exigent  ;  on  placera  les  charpentiers  au 
pied  du  mât  pour  en  couper  le  pied ,  et  un  à  l'étai  pour  le  couper 
vivement  quand  l'ordre  eu  sera  donné. 

Ces  dispositions  étant  prises,  si  le  vent  est  de  l'arrière  efcque  l'on 
ooit  en  nie-r,  on  viendra   de  quelques  quarts  au  vent?  de  manière 
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qtie  le  vent  vienne  du  côté  opposé  à  celui  sur  lequel  on  veut  faire 
tomber  la  mâture. 

Deux  ou  trois  hommes  couperont  le  pied  du  mât  sous  le  vent; 
quand  il  sera  coupé  au  tiers ,  on  coupera  les  rides  des  haubans  , 
en  commençant  de  l'avant  à  l'arrière ,  et  ne  laissant  que  les  deux 
haubans  de  l'arrière  au  vent  ;  alors  on  coupera  le  pied  du  niât  au 
vent  ,  et  dès  qu'on  s'apercevra  que  le  mât  commence  à  s'ébranler, 
on  coupera  vivement  Pétai  et  les  deux  haubans  du  vent.  En  sui- 
vant cette  méthode ,  il  est  sûr  que  le  mât  tombera  sous  le  vent 
avec  facilité  ,  sans  causer  d'avaries ,  si  on  opère  avec  ensemble. 
Aussitôt  que  le  mât  sera  à  la  mer ,  des  matelots  alertes  sauteront 
dans  les   porte-haubans  ,  sous  le  vent ,  pour  couper  les    rides. 

On  s'y  prend  de  la  même  manière  pour  couper  les  mâts, 
lorsqu'on  est  échoué  à  là  côte  ou  sur  les  roches  ,  ou  un  banc ,  à. 
la  seule  différence  près  qu'on  doit  toujours  faire  tomber  les  mâts 
du  côté  où  le  vaisseau  est  incliné  ;  et  il  est  de  la  plus  grande  im- 
portance ,  pour  le  salut  des  hommes  ,  que  ce  soit  du  côté  de  terre, 
parce  qu'alors  l'équipage  est  plus  abrité  des  coups  de  mer  et  des 
brisans  par  le  côté  du  large  du  vaisseau  ,  qui  ,  étant  élevé  ,  rompe 
la  violence  des  lames  et  sert  de  parapet  :  on  facilite  encore  cette 
inclinaison  en  faisant  passer  l'artillerie  ou  tout  autre  objet  pesant, 
sous  le  vent  ou  du  côté  de  terre.  Si  ou^  voulait  sauver  la  mâture  *- 
on  frapperait  une  aussière  au  mât  avec  une  petite  ancre  ou  un  grappin 
de  chaloupe  ,   que  l'on  jettera  à  la  mer  avant  de  couper  la  mâture» 

Relever  un  bâtiment  qui  est  engagé. 

On  relève  quelquefois  Un  navire  qui  est  engagé  sur  le  côté  par 
un  violent  coup  de  vent ,  en  mer  ,  ou  un  grain  violent  ,  de  la 
situation  bien  critique  où  il  se  trouve  >  en  coupant  le  mât  d'artimon  -, 
larguant  les  écoutes  des  huniers  et  des  basses  voiles  en  bande , 
ainsi  que  les  drisses ,  et  jetant  les  ancres  à  la  mer  ,  avec  les 
canons  des  gaillards  ,  si  on  en  a  :  tout  cela  doit  s'exécuter  avec  la 
plus  grande  promptitude  ,  en  mettant  en  même  tems  la  barre  au 
vent,  en  la  remuant.  Mais  si  on  était  sur  le  fond  ,  et  que  les  câbler 
fussent  étalingués  ,  on  mouillerait  de.  suite  une  ancre  sous  le  vent^ 
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en  larguant  en  Lande  les  écoutes  des  voiles  et  mettant  la  barre 
dessous  ;  le  vaisseau  venant  nécessairement  à  l'appel  de  son  ancre 
droit  de  bout  au  vent ,  les  voiles  prendraient  sur  l'autre  bord  et 
redresseraient  le  navire. 

Avaries  et  perte  du  Gouvernail  ;  moyens  cïy 
remédier. 

La  violence  des  oscillations,  occasionnée  à  un  vaisseau  par  les 
grosses  lames  et  la  force  du  vent ,  peut  seule  entraîner  la  rupture 
de  la  barre  du  gouvernail ,  la  rotura  de  la  canna ,  the  breaking 
of  the  tiller.  Si  c'est  après  un  démâtage,  dans  un  coup  de  vent, 
on  doit,  pendant  que  l'on  dispose  la  barre  de  rechange,  s'occuper 
à  l'instant  d'assujéîir  la  tête  du  gouvernail  qui  ,  sans  cela  ,  serait 
bientôt  démonté ,  s'il  était  abandonné  au  choc  des  lames.  Il  serait 
à  désirer  que  les  coins  embarqués  à  bord  pour  cet  objet  fussent 
faits  de  manière  à  fixer  le  gouvernail  sous  le  vent  ;  car  il  est  évi- 
dent que ,  dans  cette  position  ,  les  lames  ,  ne  le  frappant  qu'oblique- 
ment ,    le  fatigueraient    bien    moins  qu'étant  droit. 

Le  gouvernail  est  démonté ,  el  timon  esta  quitado  ,  the  rudder  is 
unhung,  soit  en  touchant  ou  en  talonnant  sur  une  roche,  un  banc 
ou  des  récifs  ,  soit  par  un  échouage  :  si  alors  le  tems  est  maniable  et 
la  mer  modérée ,  et  que  les  femelots  ou  roses  supérieures  de  l'étam- 
bot  ne  soient  pas  brisés ,  on  pourra  le  remonter  ;  et ,  si  seulement 
les  roses  sont  embarrassées  par  les  éguillots ,  qui  ordinairement 
cassent  au  ras  des  branches  latérales  de  la  ferrure ,  on  les  dégagera  , 
en  prenant  un  saumon  ou  gueuse  de  5o  livres  ,  auquel  on  amarre  un 
bout  de  cordage  à  chaque  trou  pratiqué  dans  les  extrémités  ;  on 
prend  ces  cordages  par  les  sabords  de  retraite  de  la  première 
batterie  ,  dans  un  vaisseau  ,  ou  de  la  Sainte-Barbe  ,  dans  une 
frégate;  on  laisse  couler  le  saumon,  parallèlement  à  sa  longueur,  le 
long  de  l'étambot  et  au-dessons  de  chaque  ferrure;  on  frappe  avec 
le  saumon  ,  en  halant  sur  le  cordage ,  le  bout  inférieur  de  l'éguillot, 
et  ,   par  ce  moyen  ,  on  le    fera   sauter  par-dessus  le  femelot. 

Mais  ,  lorsque  la  perte  du  gouvernail ,  la  perdida  del  timon  ,  the 
loss  of  the  rudder ,   a  lieu  à  la  mer ,  surtout  après  un  démâtage  t 
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ce  qui  est  à  craindre,  on  doit  regarder  cet  accident  comme  tres- 
majeur ,  parce  que  non-seulement  il  retarde  ou  fait  manquer  sou- 
vent la  mission  que  l'on  doit  remplir  ,  en  forçant  à  relâcher  ,  mais 
encore  il  compromet  la  sûreté  du  vaisseau  et  la  vie  de  l'équipage. 
Les  différentes  conjonctures  où  se  sont  tiouvés  les  marins  qui  avaient 
perdu  leur  gouvernail  ont  déterminé  l'emploi  de  diverses  machines,  , 
que  j'appellerai  gouvernails  de  détresse,  pour  y  suppléer  D'abord, 
la  première  chose  dont  on  doit  s'occuper,  sans  le  moindre  délai, 
après  la  perte  du  gouvernail  par  un  gros  tems .  à  la  cape,  étant 
sur  un  vaisseau  ,  une  frégate  ou  un  bâtiment  à  deux  ponts,  c'est 
de  boucher  le  gousset  de  la  jaumière,  alin  que  la  grande  quantité 
d'eau  qui  entre  par  cette  ouverture  n'occasionne  pas  de  désordre  eu 
effrayant  l'équipage.  Pendant  qu'on  s'occupe  de  la  confection  d'un 
gouvernail  de  détresse ,  si  le  tems  est  devenu  maniable  ,  on  peut 
diriger  le  vaisseau  à  l'aide  d'un  maître-câble  filé  à  moitié  par  la 
fenêtre  du  milieu  de  la  grande  chambre ,  ou,  dans  un  petit  navire, 
par  une  ouverture  pratiquée  au  milieu  du  couronnement  ;  on  gou- 
vernera ainsi  à  10  ou  12  quarts  du  lit  du  vent,  au  moyen  de 
deux  bras  passés  dans  des  poulies  frappées  en-dehors  du  vaisseau , 
à  l'extrémité  d'arcs-boutans  de    10  à    12   pieds. 

En  1788,  à  bord  de  la  corvette  du  B.01  le  Duc- de-Chartres , 
brick  de  20  canons ,  un  des  plus  grands  de  son  tems  ,  nous  per- 
dîmes notre  gouvernail .  en  touchant  sur  les  récifs  qui  environnent 
le  mouillage  de  l'île  Rodrigue  ;  on  y  suppléa  de  la  manière  sui- 
vante :  le  gui  fut  passé  dans  la  jaumière  sur  le  pont;  l'extrémité , 
plongée  dans  la  mer ,  était  chargée  d'une  ancre  à  jet  dont  la  patte 
inférieure ,  afin  de  lui  conserver  une  position  verticale  et  perpen- 
diculaire au  plan  du  fluide,  était  elle-même  chargée  de  6  saumons 
tie  5o  livres;  deux  retenues  et  une  bonne  bridure  an  bitton  d'écoute 
de  grande  voile  et  aux  boucles  de  retraite  assujétfssaicnt  la  machine 
sans  empêcher  son  mouvement  latéral  dans  la  jaumière;  l'autre 
extrémité  du  gui  se  relevait,  en-dedans  du  couronnement,  à  une 
hauteur  de  5  pieds"-du  pont,  et  à  une  distance  de  la  pieds  du  1 
ronnement  ;  au  bout,  ou  avait  frappé  deux  palans,  croches  aux 
boucles  des  sabords  opposés  ,  à  l'aide  desquels  six  hommes  gou- 
vernaient en    route    comme    avec   un  aviron   dan-   un   canot    Nous 
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fîmes  notre  retour  à  l'Île-de-France  sans  erreur  d'estime ,  et  nous 
revirâmes  plusieurs  fois  de  bord  avec  la  plus  grande  facilité.  Cette 
machine,  si  avantageuse  pour  les  bâthnens  à  coffre,  pourrait  peut- 
être  même  servir  aux  fre'gates  ,  en  perçant  le  pont  du  gaillard 
pour  le  jeu  de  îa  tête  de  la  machine.  Si  je  me  servais  de  cet 
appareil  ,  j'y  ajouterais  ,  à  la  partie  inférieure  plongée  dans  l'eau  , 
une  caisse  triangulaire  de  4  à  6  pieds  plus  ou  moins  ,  suivant  la 
grandeur  du  navire  ,  dont  la  base  serait  le  bras  inférieur  de  l'ancre; 
cette  caisse  serait  chargée  de  quelques  saumons ,  pour  conserver  sa 
position  verticale;  cette  addition,  en  formant  la  pelle  d'un  aviron, 
ajouterait  beaucoup  à  sa  puissance  }  les  palans  de  drosses  seraient 
irappés  sur  l'extrémité  d'une  vergue  ou  d'arc-boutant  saillant  en- 
dehors  ,  et  saisi  sur  le  plat-bord  pour  diminuer  l'étrive. 

L'ancienne  machine  inventée  par  M.  Olivier  ,  maître  pilote ,  au 
service  du  Roi  ,  doit  être  formée  d'une  vergue  d'hune,  de  quatre 
affûts  de  canon  ;  le  tout  fixé  à  l'arrière  au  moyen  d'un  grelin  et 
de  deux  itagues  ;  on  la  met  en  mouvement ,  pour  gouverner  ,  à  l'aide 
de  deux  faux-bras  projetant  en-dehors.  La  description  de  cette 
machine  ,  ainsi  que  celle  du  gouvernail  de  Pakekham  ,  capitaine 
anglais  ,  se  trouvent  dans  lin  ouvrage  de  Homme  ,  professeur  de 
mathématiques,  à  Rochefort ,  publié  en  1798.  Cette  dernière  est 
composée  d'un  mât  d'hune  coupé  en  deux  ou  trois  parties  ,  dont 
la  caisse  fait  la  tête  du  gouvernail  ;  d'un  bâton  de  foc  ,  d'une  ju- 
melle ou  de  borcîages  ,  et  d'un  jas  d'ancre  ;  un  chouquet ,  deux 
grelins ,  deux  aussières  et  une  eslrope  le  fixent  à  l'étambot  ;  on 
gouverne  à  l'aide  d'une  barre  placée  comme  dans  les  gouvernails 
ordinaires  ,  dont  celte  machine  a  la  forme;  mais  comme  il  arrive 
assez  ordinairement  que  la  perte  de  la  mâture  précède  celle  du 
gouvernail  ,  en  pleine  mer,  il  faut  pouvoir  y  suppléer  sans  le  secours 
de  mâts  ou  vergues;  dans  ce  cas,  on  emploiera  avec  avantage  le 
gouvernail  inventé  à  bord  du  vaisseau  1' 'Impétueux ,  par  le  capitaine 
de  frégnte  Bassière,  officier  distingué,  dont  la  modestie  ajoute 
encore  nu  rare  mérite.  Nous  fumes  les  deux  seuls  reçus  au  con- 
cours d'enseignes  entretenus  de  1795.  ,  à  Brest,  et  brevetés  par 
Louis  XVI.  On  me  permettra  d'acquitter  la  dette  d'une  amitié  de 
g5  ans,  en  énonçant  ma  conviction  que,  mieux  connu,    cet  ex- 
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cellent  officier  n'eût  pas  été  mis  à  la  retraite  ,  dans  la  vigueur 
de  l'âge.  Son  gouvernail  de  fortune ,  formé  avec  les  seuls  bordages 
de  l'archi-pornpe  et  les  planches  des  galeries  du  faux-pont ,  avait 
la  figure  d'un  triangle  isocelle  ,  dont  la  hauteur  était  de  12  pieds, 
et  la  base  ,  un  demi-cercle  de  8  pieds  de  diamètre  ;  on  l'adapta 
au  vaisseau,  à  l'aide  de  grelins  ,  comme  pour  la  machine  de  Pakeith**, 
et  d'une  rosette  de  corde ,  pour  servir  de  femelot ,  en  place  <-a 
chouquet  ;  on  la  fit  mouvoir  au  moyen  de  deux  bias  qui  furent 
passés  dans  une  poulie  aiguilletée  aux  premiers  saboids  de  la  seconde 
batterie  ,  à  l'extrémité  d'un  arc-boutant  saillant  de  to  pieds  de 
chaque  coté  en-dehors.  A  l'aide  de  celte  machine  ingénieuse  ,  dont 
la  description  se  trouve  dans  une  brochure  de  l'auteur  ,  publiée  en 
i8i5,  on  put  fane  prendre  au  vaisseau  toutes  les  allures,  d'un 
tems  maniable  ;  car  l'inventeur  observe  que  d'un  gros  tems ,  et  à  ia 
cape  ,  elle  ne  pourrait  pas  être  emplovée  ,  puisque  après  16  heures 
d'action,  la  rosette  monta,  par  l'allongement  des  grelins,  au  point 
que,  les  deux  tiers  du  triangle  étant  hors  de  l'eau,  il  n'avait  plus 
d'effet.  La  rupture  d'un  grelin,  à  l'entrée  d'un  port,  ou  dans  une 
passe,  aurait  encore  un  plus  grand  inconvénient ,  et  pourrait  même 
causer  la  perte  du  vaisseau  ;  mais  il  a  indiqué  les  moyens  d'y 
remédier.  Sans  prétendre  décider  sur  la  préférence  à  accorder  à  ces 
diverses  machines,  je  pense  que  l'on  devrait  être  pourvu  à  bord  des 
moyens  de  remplacer  le   gouvernail  d'une  manière   quelconque. 

Je  vais  citer  un  autre  expédient  employé  par  le  capitaine  Bassière  , 
pour  virer  lof  pour  lof,  après  la  perte  du  gouvernail  du  vaisseau  : 
on  réunit  ensemble  étroitement,  et  essieu  contre  essieu  ,  base  contre 
base,  deux  affûts  de  18  ;  au  moyen  de  cordes  ,  on  poussa  ces  affûts 
en-dehors  du  vaisseau  ,  vers  l'extrémité  du  maître  bau  ;  une  forte 
aussière  fut  placée  en  garantie  ;  un  palan  les  retenait  verticalement , 
la  partie  postérieure  en  haut  ;  deux  pattes  d'oie  ,  qui  passaient  l'une, 
par  le  troisième  et  l'autre  par  le  douzième  sabord  de  la  deuxièmes 
batterie  ,  étaient  destinées  à  reteuir  les  affûts  dans  le  plan  du  maître 
couple;  ils  furent  chargés  de  20  saumons  de  5o  livres,  et  ensuite, 
tout-à-fait  submerges  ,  ils  produisirent  l'effet  que  l'on  en  désirait.  Ou 
avait  voulu  l'évolution  lof  pour  lof  :  les  affûts  avaient  été  en  con- 
séquence placés  sous  le  vent.  Le  surlendemain ,  dans  la   nuit  ,  on 
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changea  encore  d'amures  par  le  même  moyen.  J'ajouterai  que  cet 
expédient,  simple  et  facile  d'exécution  ,  peut  êlie  employé  à  bord 
de   toute   espèce   de  bâtiment. 

Explication  des  divers  amarrages  pour  maintenir 
solidement  les  Bouches  à  feu  à  la  mer. 

Il  suffit ,  lorsqu'on  est  en  rade  ou  à  la  mer ,  dans  les  beaux  tems , 
et  pendant  la  guerre,  exposé  à  rencontrer  l'ennemi  à  tout  instant, 
de  tenir  les  canons  amarrés  à  garans  simples ,  comme  l'indique 
l'exercice  du  canon  ;  mais ,  pour  le  mauvais  tems  et  quand  on  n'a 
pas  à  craindre  une  attaque  à  l'improviste ,  il  est  d'usage  de  mettre 
les  canons  des  batteries  basses  à  la  serre  ,  et  les  autres  à  garans 
doublés.  Dans  de  certaines  circonstances  ,  particulièrement  à  bord 
des  bâtimens  légers  ,  on  allonge  les  canons  contre  le  bord.  Nous 
allons   expliquer   ces  différentes   espèces   d'amarrage. 

Pour  mettre  les  canons  à  la  serre  ,  batiportar  la  artilleria ,  to 
îiouse  the  guns  ,  on  fait  reposer  la  culasse  sur  la  sole  de  l'affût  ; 
le  tiers  de  la  bouche  est  appuyé  contre  la  serre ,  au-dessus  du  sa- 
bord ;  les  poulies  doubles  des  palans  de  côté  s'accrochent  aux 
3)oucles  des  bragues,  contre  le  bord  et  la  poulie  simple,  au  piton, 
Sur  l'adent  des  flasques  ;  on  passe  le  garant  sur  le  collet  du  bouton , 
et  ensuite  au  croc  près  du  sabord  du  dedans  en-dehors  ;  on  fait 
ainsi  deux  ou  trois  tours  ;  puis  l'on  fait  une  bridure  de  trois  tours 
au  ras  de  la  plate-bande  de  culasse  ,  et  un  tour  à  la  hauteur  du 
troisième  adent  de  l'affût,  pour  venir  ensuite  faire  une  bridure  sur 
îe  derrière  de  la  poulie  simple  ,  où  l'on  emploie  le  reste  du  ga- 
rant.  Cette   opération  se  fait  des  deux  côtés  du   canon. 

Les  deux  côtés  de  la  brague  étant  passés  par-dessous  les  fusées 
de  l'essieu  de  devant  ,  on  les  embrasse  par  trois  tours  de  l'aiguillette  ; 
on  la  fait  ensuite  repasser  par-dessus  les  palans  ,  qu'elle  serre  avec 
la  brague  par  trois  autres  tours  qu'elle  réunit  en  passant  ses  bouts 
entre  les  palans  et  bragues  ;  puis  elle  embrasse  et  serre  fortement 
tous  les  tours  par  le  milieu,  au  moyen  d'une  bridure;  après  quoi 
on  l'arrête. 

Là  volée  est  contenue  par  le  raban  de  volée ,  qui  fait  plusieurs 
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toor;  dessous  ,  ainsi  que  dans  la  boucle  de  raban  placée  au-dessus 
du  sabord  ;  la  poulie  double  du  palan  de  retraite  est  accroche'e  à 
la  boucle  de  raban  de  sabord ,  et  la  simple  à  une  estrope  qu'on 
met  autour  du  collet  de  bouton  de  culasse  ;  on  roidit  bien  ce 
palan;  on  passe  plusieurs  tonrs  du  garant  à  la  boucle  de  raban, 
et  l'on  fait  avec  le  reste  deux  bridures  ,  dont  une  sur  la  plate- 
bande  de   culasse  ,   et  l'autre  sur  la   volée. 

Si  les  roulis  sont  violens  ,  on  ajoute  à  ces  moyens  d'assujétir  la 
pièce  celui  de  faire  clouer  sur  le  pont  et  derrière  les  roues  de 
l'arrière  de  l'affût  un  morceau  de  bois  taillé  en  coin  ,  qu'on  appelle 
cabrion  ,  et   q.ii  est   maintenu  solidement  sur  le  pont  par  des   clous. 

Canons  amarrés   à   garans  doubles. 

Pour  amarrer  les  canons  de  cette  manière  ,  on  accroche  la  poulie 
double  des  palans  de  coté  à  la  boucle  de  la  brague,  et  la  simple 
au  piton  ,  contre  le  côté  de  l'affût  ;  on  fait  avec  un  garant  deux 
tours  du  bouton  de  culasse  au  croc,  et  trois  tours  de  bridure  suf 
la  culasse ,  d'abord  du  côté  où  est  le  garant ,  puis  de  l'autre  côté 
du  canon;  on  passe  ensuite  le  bout  de  ce  garant  dans  une  boucle 
placée  sur  le  pont  ,  et  il  vient  faire  croupière,  en  passant  par- 
dessus la  culasse,  en-dedans  de  la  partie  du  garant  qui  s'y  trouve; 
il  e*t  arrêté  par  une  bridure  sur  la  croupière  \  l'autre  palan  s'amarre 
a  l'ordinaire  ,  en  faisant  passer  le  gai-ant  par-dessus  celui  qui  est 
doublé ,  afin  de  l'avoir  toujours  paré.  Si  les  circonstances  exigent 
un  amarrage  plus  solide,  on  replie  les  bragues  le  long  des  flasques, 
et  ie  palan  de  retraite  est  placé   sur  le   canon. 

Amarrer  le  Canon  en  vache,  on  allongé  contre  le  bord. 

On  place  le  canon  en  long  et  contre  le  bord  ;  on  accroche  les 
poulies  simples  des  palans  à  des  eslropes  qui  embrassent  les  fusées 
extérieures  des  essieux  de  derrière  ,  et  les  poulies  doubles  ,  aux 
boucles  de  la  brague  ,  de  manière  que  les  palans  se  croisent  ;  on 
passe  plusieurs  tours  de  garans  dans  les  crocs  et  sous  les  fusées 
des  essieux,  et  l'on  complète  l'amarrage,  par  une  bonne  bridure, 
au  ras  de  la  fusée. 
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Autres  moyens  pour  assujétir  les  Canons ,  mais  employés 
seulement  par  de   très-gros   tems. 

On  passe  un  grelin  tout  autour  de  la  batterie  ;  on  le  roidit  bien 
aux  deux  extre'mités  du  vaisseau ,  en  le  faisant  porter  sur  tous  les 
boutons  de  culasse  des  canons  ;  entre  chaque  pièce  ,  il  se  trouve 
des  boucles  placées  contre  le  bord ,  dans  chacune  desquelles  on 
passe  une  aiguillette  ^  que  l'on  fixe  sur  le  grelin  ,  et  on  les  roidit 
toutes   à  la  fois. 

On  emploie  encore  un  autre  moyen  pour  mettre  les  canons  à 
la  serre,  lorsqu'on  craint  de  trop  fatiguer  le  côté  du  vaisseau  :  l'on 
place  sur  le  pont  ,  vers  le  derrière  de  l'affût  ,  des  boucles  de  fer 
goupillées  solidement  par-dessous  le  pont  ;  leur  position  doit  être 
telle  que  la  bouche  du  canon  se  trouve  à  quatre  ou  cinq  pouces 
du  bord  ;  Ton  prépare  un  cordage  proportionné  au  calibre  de  la 
pièce  ,  dont  les  deux  bouts  sont  repliés  et  épissés ,  afin  de  pouvoir 
former  ,  par  des  amarrages  ,  un  œillet  susceptible  de  recevoir  la 
fusée  de  l'essieu  :  ce  cordage  se  nomme  fausse-brague  ;  assez 
long  pour  que  ses  œillets  embrassent  les  fusées  de  l'essieu  de 
devant,  il  doit  être  aiguilleté  sur  la  boucle  de  derrière,  en 
passant  par-dessus  les  derniers  adents  de  l'affût  ;  l'amarrage  se  fait 
d'ailleurs  comme  dans  l'autre  manière  de  mettre  à  la  serre  :  la 
fausse-brague  peut  s'allonger  ;  mais  la  bouche  du  canon  se  trouvera 
toujours  à  trois  pouces  au  moins  du  bord.  Si  l'on  fait  usage  des 
cabrions ,  on  les  mettra  en  avant  des  roues  de  devant. 

Amarrage  des  Caronades. 

On  maintient  les  caronades  en  roidissant  leurs  bragues  et  en 
assujétissant  leurs  affûts  par  des  aiguillettes  passées  dans  les  pitons 
de  derrière  du  châssis  et  les  boucles  qui  sont  fixées  à  leur  côté , 
sur  le  pont. 

Changer  ï Affût  d'un  Canon  dans  une  Batterie , 
pendant  ou  après  le  combat. 

Il  y  a  plusieurs  méthodes  d'exécuter  cette  manœuvre  ;  je  vais 
les  indiquer,  afin  qu'on  puisse  employer  la   plus  avantageuse  relu- 
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tivement    aux    apparaux   dont   on   est  pourvu,  et    à  la  position   du 
canon. 

La  première  méthode  est  l'emploi  de  la  machine  dite  à  monter 
et  de'monter  les  canons  :  elle  est  formée  de  deux  civières  à  canon , 
garnies  chacune  de  deux  poulies  simples  ,  proportionnées  à  la 
grosseur  des  itagues ,  et  dont  les  caisses  aient  le  moins  de  longueur 
possible  ; 

Deux  estropes  garnies  de  même  ;  quatre  itagues  proportionnées  au 
calibre  des  canons ,  ayant  un  bout  garni  d'une  cosse  ,  et  l'autre  en 
queue  de  rat. 

On  se  sert  de  deux  boucles  placées  au  barrot ,  l'une  à  environ 
trois  pieds  ,  ou  un  mètre  ,  et  l'autre  à  neuf  pieds  ,  ou  trois  mètres. 
Pour  l'exécution ,  on  dispose  le  canon  de  manière  que  sa  culasse 
et  sa  volée  soient  sous  les  deux  boucles  du  barrot  ;  on  passe  une 
estrope  dans  chacune  ;  elle  tient  d  un  côté  à  une  poulie  simple 
qui  y  est  absolument  fixée  ;  et ,  dès  que  l'autre  bout  est  passé  dans 
la  boucle  ,  on  y  amarre  solidement  une  autre  poulie  ,  mais  de 
manière  qu'on  puisse  la  démarrer  facilement  lorsque  la  manœuvre 
est  finie. 

On  saisit  le  canon  à  la  volée  et  à  la  culasse  avec  deux  civières, 
qui  doivent  faire  un  tour  mort  autour  du  canon  ;  elles  sont  aussi 
garnies  chacune  de  deux  poulies  simples,  qui  doivent  se  présenter 
de  chaque  côté  de  la  pièce  et  à  égale  hauteur  ;  on  passe  chaque 
itague  dans  une  poulie  de  l'esfrope  de  la  bouche  ,  puis  dans  celle 
correspondant  à  la  civière  ,  et  l'on  ramène  son  bout  pour  le  fixer, 
par  un   dormant ,   à  la  boucle. 

Les  quatre  poulies  doubles  des  quatre  palans  sont  accrochées  aux 
quatre  cosses  des  itagues  r  quant  à  leurs  poulies  simples  ,  celles 
des  palans  de  derrière  le  sont  aux  boucles  des  palans  de  retraite 
des  canons  voisins ,  et  celles  de  devant,  aux  boucles  fixées  à  la 
serre-gouttière  ,  et ,  à  leur  défaut,  dans  celles  placées,  pour  fausscs- 
bragnes  ,  immédiatement  sur  le  derrière  des  affûts  voisins  ou  autres 
qui  se  trouveraient  dans  la  direction  et  à  la  distance  convenable  ; 
les  palans  de   devant  sont  dirigés  à  droite  et  à  gauche  de  la  pièce , 
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perpendiculairement  à  son  axe  ,  et  ceux  de  derrière  le  sont  en 
e'ventail ,  en  arrière  du  cauon  ;  on  ôte  les  sus-bandes  ,  et ,  au  com- 
mandement :  ferme  !  les  hommes  agissent  ensemble  pour  enlever  la 
pièce,  jusqu'à  ce  qu'on  puisse  enlever  l'affût.  Ce  moyen  exige  deux 
équipages  de  canon  ;  mais  il  est  plus  sûr  pour  les  gros  calibres , 
et  convient  toujours  le  mieux  dans  les  gros  tems. 

Le  second  moyen  de  changer  un  affût,  sans  le  secours  d'aucune 
machine  ,  est  de  saisir  solidement  la  pièce  à  la  boucle  de  serre ,  par 
le  raban  de  volée  ;  on  passe  ensuite  le  milieu  d'un  bon  cordage  sous 
le  collet  du  bouton  ,  et  ses  bouts  dans  la  boucle  de  dessus  ;  on  ôte 
les  sus-bandes  ;  on  place  -sous  le  bouton  deux  forts  leviers  ,  sur 
lesquels  on  fait  effort  pour  élever  le  canon  jusqu'à  ce  qu'on  puisse 
retirer  l'affût  de  dessous  ;  à  mesure  qu'il  s'élève ,  on  abraque  le 
cordage  passé  sous  le  collet  du  bouton,  et,  dès  qu'il  est  assez 
élevé  ,  on  fait  une  quantité  de  tours  suffisans  pour  en  supporter  le 
poids  pendant  qu'on  change   d'affût. 

Le  troisième  moyen  s'emploie  lorsque  l'affût  qu'on  veut  changer 
est  placé  sous  les  passe-avants  ou  les  gaillards  :  on  transporte  la 
pièce  sous  les  caliornes  ou  candelettes  du  vaisseau,  au  moyen 
desquelles  il  est  facile  d'enlever  et  de  replacer  le  canon.  Si  l'affût  est 
brisé ,  et  le  canon  tellement  placé  qu'on  ne  puisse  employer  aucun 
des  moyens  précédens  ,  après  l'avoir  élevé  sur  deux  chantiers ,  on 
le  dispose,  la  lumière  en-dessous;  on  pose  l'affût,  sans  roue,  sur 
le  canon,  de  manière  que  toutes  leurs  parties  se  correspondent;  on 
met  les  sus-bandes  et  les  clavettes  en  place;  on  passe  deux  tré- 
vires ,  un  sous  le  cintre  de  l'affût ,  et  l'autre  en  avant  de  l'essieu 
de  devant,  de  manière  qu'ils  embrassent  le  canon  et  son  affût  par 
plusieurs  tours  ;  on  passe  ensuite  un  fort  levier  dans  Famé  de  la 
pièce ,  au  moyen  duquel  et  des  trévires  on  commence  à  renverser 
le  canon  ;  dès  que  les  fusées  des  deux  essieux  touchent  le  pont ,  on  y 
cloue  un  cabrion  pour  les  empêcher  de  glisser;  on  place  des  cor- 
dages de  retenue  du  côté  opposé  à  celui  des  trévires  ,  pour  modérer 
l'effort  du  choc ,  sur  le  pont ,  lorsqu'il  tombe  sur  sa  base  ;  l'on 
e mbarre  des  pinces  et  des  leviers  à  mesure  que  l'élévation  de  l'affût 
le  permet  ;  puis ,  faisant  effort  à  la  fois  sur  ces  leviers ,  la  bouche 
et  les  trévires ,   garnissant  le  dessous    de    l'affût  à  mesure  que   le 
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canon  s'élève ,  et ,  maintenant  fortement  les  cordages  de  retenue  au 
moment  où  l'affût  va  tomber  sur  sa  base ,  on  achève  de  remettre 
le  canon  dans  sa  position  ordinaire  ;  après ,  on  place  les  roues  de 
l'affût   et  on  le  conduit  au   sabord. 

Pour  assujétir  un    Canon    dont  l'Affût  a  été 
démonté  t  quand  on  ne  peut  pas  le  remplacer. 

Lorsque  ,  par  les  suites  d'un  combat ,  faute  d'affût  de  rechange , 
on  se  trouve  obligé  de  descendre  un  canon  sur  le  pont  ,  afin  de 
l'assujétir  en  cas  de  mauvais  tems  ,  si  on  ne  peut  pas  de  suite  le 
mettre  dans  la  cale ,  ou  qu'on  veuille  le  remonter ,  on  le  placera 
sur  deux  chantiers,  au  milieu  du  tillac ,  dans  le  sens  de  la  quille, 
la  bouche  sur  l'avant ,  la  culasse  sur  l'arrière ,  et  on  aura  soin  de 
le  bien  ssisir ,  au  moyen  de  quatre  mains  de  fer,  ou  galoches  ,  placées 
de  chaque  côté  de  la  culasse  et  de  la  volée ,  et  clouées  solidement 
sur  le  pont ,  dans  lesquelles  on  passera  de  bonnes  aiguillettes  ,  dont 
les  tours  seront  assez  multipliés  autour  du  canon  pour  qu'on  ne 
puisse  pas  craindre  qu'il  se  démarre.  Si  on  n'a  pas  de  mains  de 
fer ,  ni  de  galoches  ,  ou  que  l'on  soit  pressé ,  on  le  saisira  aux 
boucles  de  retraite ,  tribord  et  bâbord ,   par  de  bonnes   bridures. 

Lorsqu'un  canon  de  gros  calibre ,  étant  à  la  serre  ou  autrement , 
s'est  démarré  et  a  obéi  au  roulis ,  en  rompant  ses  bragues ,  ses  pa- 
lans et  ses  amarres ,  ou  en  arrachant  ses  boucles  par  la  violence 
des  mouvemens  du  vaisseau  dans  un  coup  de  vent  violent ,  il 
faut  bien  se  garder  de  couper  les  roues;  mais  on  jettera  de  suite, 
sur  son  passage  ,  des  sacs  à  valets  ,  des  fauberts  ,  des  matelas  ,  des 
paquets  d'éloupes  et  tout  ce  qui  peut  arrêter  son  mouvement  assez 
de  tems  pour  que  quelques  hommes  alertes  et  adroits  puissent  , 
en  saisissant  des  anspects  et  en  engageant  le  sifflet  sous  les  roues 
de  devant  et  de  derrière  ,  donner  le  tems  de  saisir  le  canon  avec 
une  aussière  ou  tout  autre  filin  assez  fort,  tant  au  vent  que  sous 
le  vent ,  afin  de  le  ramener  à  bord ,  ou  de  le  bien  brider  aux 
boucles  de  retraite  ,  tribord  et  bâbord ,  si  ses  boucles  ont  été 
arrachées.  Cet  accident  est  très-dangereux. 
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Jeter  les   Canons  à  la  nier. 

Quand  une  voie  d'eau  alarmante ,  un  échouage  ou  toute  autre 
circonstance  critique  ,  qui  fait  beaucoup  fatiguer  le  vaisseau  après  un 
coup  de  vent,  oblige  de  jeter  l'artillerie  à  la  mer,  echar  el  artil^ 
leria  ,  6  los  cannones  al  agita  ,  to  heave  the  guns  overboard ,  on 
s'y  prendra  comme  il  suit  :  on  démarrera  le  canon  ,  en  lui  laissant 
seulement  un  ou  deux  tours  de  rabans  ,  et ,  ayant  levé  les  plates- 
bandes,  on  élèvera  la  culasse  autant  que  possible  ;  on  passera  des 
pinces  sous  les  tourillons  ,  et  deux  anspects  un  peu  en  arrière  ;  ainsi 
disposé ,  on  saisira  l'instant  où  le  vaisseau  incline  sur  le  côté  du 
canon  que  l'on  veut  jeter ,  et  faisant  force  à  la  fois  des  anspects 
et  des  pinces,  on  jettera  le  canon  à  la  mer,  sans  nul  risque;  il  faut 
toujours  l'y  jeter  sous  le  vent  ;  et  si  on  ne  peut  pas  virer  de  bord , 
après  avoir  jeté  ceux  de  sous  le  vent ,  on  passera  du  même  bord 
ceux  du  vent ,  et  on  les  jettera  à  la  mer  de  ce  côté. 

Dans  cette  opération  ,  on  commence  toujours  par  les  canons  des 
gaillards,  et  ainsi  de  suite,  pour  alléger  d'abord  les  hauts  du  vais- 
seau ;  quant  à  ceux  de  la  batterie  basse,  il  faut  prendre  de  grandes 
précautions ,  multiplier  et  doubler  les  forces  pour  les  jeter  vivement 
à  la  mer,  par  un  gros  tems  :  on  ne  le  fait  donc  que  par  un  sabord 
à  la  fois ,  à  cause  de  la  quantité  d'eau  qui  peut  entrer  dans  le 
vaisseau,  cette  batterie   étant  alors  noyée. 

Manière  de  cintrer  un  Navire. 

Cintrer  un  vaisseau ,  trincar  un  navio  con  tortores ,  to  frap  a  ship  , 
c'est  l'entourer  de  plusieurs  tours  de  câbles  ou  de  grelins  pour  le 
lier  et  le  resserrer,  lorsque  ,  par  sa  vétusté  ,  à  la  suite  d'une  tem- 
pête qui  l'a  fatigué  et  délié  ,  ou  par  les  avaries  d'un  combat,  il  y 
a  lieu  de  craindre  qu'il  s'ouvre  par  la  grosse  mer  ;  ou  quand  ,  ayant 
déjà  largué  et  faisant  beaucoup  d'eau  ,  on  veut  empêcher  les  progrès 
du  mal.  La  manière  ia  plus  simple  et  la  moins  compliquée  que  l'on 
puisse  employer  pour  cintrer  un  vaisseau  est  de  faire  passer  un 
ou  plusieurs  grelins  d'un  bord  à  l'autre  ,  au  ras  du  second  pont , 
par  les  sabords  de  l'avant  et  par-dessous  la  quille,  roidissant  bien 
chaque   tour  au  cabestan  ;  et  aiguilletant  à  chaque  fois.  Je    vais  in- 
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diquer  une  autre  méthode  plus  compliquée ,  mais  plus  susceptible  de 
remplir  l'objet  qu'on  se  propose  :  comme  le  vaisseau  commence  or- 
dinairement à  larguer  par  ses  hauts,  et  ensuite  par  le  bas  ,  le  mal  est 
toujours  plus  grand  dans  les  parties  supérieures  ;  la  première  opération 
à  faire  est  donc  de  soulager  promptement  le  haut  du  vaisseau  ,  de 
tous  les  poids  dont  il  est  possible  de  se  défaire;  ainsi  on  jette 
à  la  mer  les  canons  des  gaillards  ,  même  ceux  des  deux  et  trois 
premiers  sabords  de  l'avant  des  batteries  basses  ;  si  c'est  par  l'avant 
que  le  vaisseau  a  largué ,  on  jette  les  fours ,  les  fourneaux  et  une 
partie  des  ancres ,  n'en  gardant  que  deux  à  poste  ;  on  peut  mettre 
une  partie  de  ces  objets  dans  la  cale  vers  le  milieu  ,  si  on  a  le  tenis  ; 
si  le  péril  est  très-imminent ,  il  faudrait  même  jeter  à  la  mer  les 
mâts ,   vergues   de  rechange  et  la  drome. 

Lorqu'on  a  ainsi  allégé  les  hauts  du  vaisseau  ,  on  procède  a  le 
cintrer  (je  suppose  toujours  que  c'est  par  l'avant  que  le  vaisseau  a 
largué  )  ;  on  prendra  un  grelin  qui  ait  servi ,  afin  qu'il  ne  soit  pas 
susceptible  de  s'allonger  ;  on  en  fait  plusieurs  tours  passant  en-dedans 
du  vaisseau,  et  embrassant  deux  sabords  de  l'avant  de  chaque  côté; 
à  chaque  tour  et  à  chaque  passage  ,  on  roidit,  à  l'aide  du  cabestan, 
autant  que  possible;  on  aiguillette  ensuite  à  chaque  tour,  et  on 
continue  ainsi  jusqu'au  bout  du  grelin  auquel  on  fait  un  bon  amar- 
rage  sur    lui-même. 

Ce  premier  grelin  ainsi  employé  ,  on  prend  un  écouet  ou  autre 
cordage  assez  fort ,  qui  ait  servi  ;  on  lui  fait  faire  plusieurs  tours  sur 
le  double  du  grelin  d'un  côté  ,  et  sur  le  bossoir  du  même  côté, 
passant  par  la  porte  ,  sous  le  fionteau  d'avant  ou  du  coltis;  on  roidit 
bien  chaque  tour ,  et  on  aiguillette   le  tout. 

On  en  fait  de  même  ,  avec  un  second  écouet  ou  antre  pareil  cor- 
dage ,  de  l'autre  côté ,  passant  par  l'autre  porte  du  coltis ,  et  prenant 
des  tours  autour  du  bossoir,  en  roidissant  et  aiguilletant  de  même; 
on  prend  une  bonne  aussière  qui  ait  servi ,  avec  laquelle  on  bride 
serré  les  deux  écouets  ensemble  ,  en-dehors  des  portes  du  coltis  ou 
du  fronteau  d'avant,  et  avec  la  même  aussière  ou  une  autre  pareille, 
on  fait  une  pareille  bridure  aux  deux  écouets  par-dedans  des  portes 
du  coltis  ou  sous  le  gaillard  d'avant ,  observant  de  bien  roidir ,  saisir 
et  aiguilleter  ces  briuures  à  chaque  tour  ou  passage.  Une  autre  au  s- 
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sière  s'emploie  à  brider  et  à  serrer  les  doubles  du  premier  grelin 
avec  ceux  du  second  ,  si  on  juge  nécessaire  d'en  mettre  deux  ;  afin 
de  les  rapprocher  l'un  de  l'autre  en-dedans,  on  les  saisit  ensemble 
par  plusieurs  tours ,  d'abord  au  milieu ,  ensuite  sur  les  deux 
cotés;  ces  opérations  étant  terminées,  on  fera  entrer,  à  grands  coups 
de  masse,  des  coins  de  sap  entre  le  bord  du  vaisseau  et  les  grelins, 
dans  l'entre-deux  extérieur  des  sabords ,  tant  à  tribord  qu'à  bâbord. 
11  faut  avoir  soin,  avant  de  commencer  cette  opération,  de  garnir 
les  coins  ou  angles  des  sabords  embrassés ,  afin  que  les  grelins  ne 
se  coupent  pas. 

Le  vaisseau  étant  ainsi  solidement  lié ,  par  ses  hauts ,  au  ras  du 
second  pont ,  on  peut  aussi  le  lier  dans  la  première  batterie  ou  même 
dans  l'entrepont ,  si  c'est  une  frégate  ;  mais  je  suppose  toujours  que 
ce  soit  un  vaisseau  et  qu'on  ait  mis  dans  la  cale  ou  jeté  à  la  mer 
une  partie  des  canons  de  cette  batterie  ;  on  clouera  et  amarrera  des 
barres  de  cabestan  ou  des  anspects  en  travers  de  deux  ou  trois 
sabords ,  de  chaque  côté  ,  sur  les  crocs  ou  organeaux  qui  sont  au 
côté  des  sabords;  ensuite  on  embrasse,  avec  une  aussière ,  la  barre 
qui  est  à  un  des  sabords,  on  lui  fait  faire  plusieurs  tours  avec  la 
barre  qui  est  au  côté  opposé ,  fixée  à  un  sabord  en  face  ;  on  saisira 
et  aiguillettera  bien  cette  aussière  ,  répétant  la  même  opération  sur 
plusieurs  sabords ,  et  on  bridera  ensuite  ces  aussières  les  unes  avec 
les  autres  ;  lorsque  les  divers  amarrages  et  bridures ,  dolit  on  vient 
de  parler  dans  l'explication  qui  précède,  viennent  à  se  larguer  ou 
à  mollir  en  travaillant ,  on  aura  soin  de  les  reprendre  ou  de  les 
roidir  de  nouveau 

J'ai  donné  ce  détail,  en  supposant  que  le  vaisseau  a  largué  par 
l'avant  ,  ce  qui  est  en  effet  le  plus  fréquent  ;  si  cependant  il  s'était 
targué  ou  ouvert  par  l'arrière ,  on  ferait ,  dans  cette  partie ,  à  peu 
près  la  même  opération  que  j'ai  indiquée  pour  celle  de  l'avant. 

Dans  une  frégate  ,  on  serait  obligé  de  clouer  des  mains  de  fer , 
dans  l'entrepont ,  sur  les  membres  tribord  et  bâbord  ,  ou  on  pra- 
tiquerait des  ouvertures  dans  les  bordages  intérieurs. 


Moyens 
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Moyens  à  employer  pour  aveugler  une  Voie 

d'eau. 

Aveugler  une  voie  d'eau,  tapar  un  agita ,  ô  coger  un  ctgua,  to 
stop  or  fother  a  îeak,  est  une  expression  qui  désigne,  en  général, 
l'opération  de  boucher  une  voie  d'eau ,  ou  même  plusieurs ,  d'une 
manière  imparfaite  ,  mfrts  au  moins  prompte ,  et  telle  qu'on  peut 
ordinairement  la  pratiquer  en  mer  pendant  la  navigation. 

Lorsqu'un  vaisseau  est  en  bien  mauvais  état ,  ou  fait  beaucoup 
d'eau ,  sans  qu'il  soit  possible  de  connaître  par  quel  endroit ,  on 
parvient  souvent  à  remédier  au  mal,  ou  tout  au  moins  à  le  di- 
minuer pour  un  tems,  et  jusqu'à  ce  qu'on  puisse  gagner  un  port 
de  relâche,  en  employant  la  méthode  que  j'indique  ci-après  ,  qui 
a  été  mise  en  usage  avec  succès  dans  maintes  circonstances  ,  et  notam- 
ment par  le  capitaine  Coock  ,  lors  de  son  naufrage  sur  la  côte  de 
la  Nouvelle  Hollande,  en  juin  1770.  Je  vais  donner  la  traduction 
du  compte  que  rend  de  cette  opération  cet  illustre  et  infortune 
navigateur. 

«  On  prit  une  bonnette  basse  et  on  y  assujétit  légèrement,  eu 
»-  la  faufilant  partout ,  et  par  touffes  ,  un  mélange  d'étoupe  et  de  laine  ; 
»  on  y  mit  par-dessus  un  enduit  de  fumier  de  mouton  et  autres 
•»  ordures  ;  cette  voile  ,  ainsi  disposée  ,  fut  coulée  sous  le  vaisseau 
w  au  moyen  de  manœuvres  frappées  sur  ses  côtés  et  à  ses  angles  , 
i>  de  manière  à  la  tenir  très-étendue  ;  lorsque  cette  voile  fut  placée 
31  sous  le  vaisseau  ,  à  l'endroit  où  il  paraissait  faire  de  l'eau ,  le 
»  mouvement  ou  aspiration  du  fluide  dans  les  diverses  ouvertures 
»  y  fit  entrer  toute  l'étoupe  et  la  laine  fixées  à  la  surface  de  la 
v  voile  ,   tandis   que  ,  dans  les  autres   parties  de  la  bonnette  où  le 

*  voisinage  de  quelque  ouverture  ne  produisait  pas  d'aspiration, 
*»  l'étoupe  et  la  laine  restaient  à  leur  place  sur  la  voile.  Cet  ex- 
n  pédient  réussit  à  merveille  ,  et  l'on  parvint  tellement  à  maîtriser 

*  l'eau  qu'une  seule  pompe  y  suffit  aisément  ;  tandis  qu'auparavant 
»  l'eau  gagnait   continuellement ,   malgré  trois  pompes   en  jeu.   » 

Il  ne  peut  ,  certes ,  y  avoir  que  de  l'avantage  à  employer  cette 
méthode ,  ou  toute  autre  qu'on  pourrait  imaginer  ;  ma"is  il  paraît 
qu'elle  ne  réussit  pas  toujours  aussi  bien  f  suivant  l'endroit  où  se 
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trouve  la  voie  d'eau ,  car  je  l'ai  employée  sans  succès  lors  de  mon 
naufrage  sur  la  Minerve,  maigre'  toute  l'attention  possible  pour 
bien  placer  la  bonnette  lardée ,  à  laquelle  j'avais  ajouté  trois  cou- 
vertures de  laine.  Un  autre  moyen  ,  que  je  conseillerai  comme  plus 
avantageux ,  c'est  d'enlever  et  de  délivrer  le  doublage  ou  vaigres 
dans  quelques  endroits ,  pour  découvrir  la  voie  d'eau  par  le  bruit 
que  fait  l'eau  en  entrant  :  ce  que  l'on  appelle  souffleur  ;  si  on  y 
parvient ,  il  devient  aisé  de  la  boucher. 

r 

Des  Accidens  relatifs  aux  Echouages. 

Toucher ,  tocar  ô  barrar,  to  strike  upon  a  rock  or  the  ground  ; 
c'est  heurter  contre  le   fond ,  une  roche ,   un   banc  ,    un  écueil  ou 
le    rivage  ,    faute  d'avoir  assez  d'eau  pour  tenir  le  bâtiment  à  flot. 
Cet  accident  arrive    ordinairement   d'un  tems  de  brume  ,  d'un  coup 
de  vent,  par  le  calme,  soit  par  l'ignorance  des  sondes  et  des  lieux, 
ou  une   fausse    manœuvre  :  si  cela  arrive  par  un  vent   violent   et 
une  mer  grosse,  sur  un  fond  dur,  lorsque  le  bâtiment  a  une  grande 
vitesse,  il  y   a  bien  à  craindre  qu'il  ne  se  perde  irrévocablement, 
soit  parce  que   le  vaisseau ,    ne    pouvant  se   retirer ,   est  brisé   par 
les   lames   ,    ou    qu'étant    défoncé    il    ne    coule   bas ,    après  avoir 
franchi  l'écueil  ;    mais  quand    il   a   touché  par  un  beau   tems ,   ou 
d'un  tems   modéré  ,   avec  une  vitesse  médiocre ,  et  que  c'est  sur  un 
îjanc   de  sable    ou    autre  fond   mou ,   le  danger  est  bien  moindre , 
et  le   plus  souvent  il  s'en  retire  sans  avaries.   Comme  c'est  le  talon 
ou  la  partie  la  plus  en  arrière   de  la    quille  qui   touche  ordinaire- 
ment la  première ,  et  qui  touche  seule ,  à  moins  qu'on  n'ait  touché 
sur  la  pointe    d'une  roche,    il  suffît,    à  cause  de  la  différence  du 
tirant  d'eau  ,  d'alléger  la   partie   de   l'arrière   du    vaisseau    en    por- 
tant des  poids   sur  l'avant,  ou   élonger  une  ancre  à  jet  de  l'arrière 
à  une   certaine  distance  ,    sur   laquelle   on  vire  pour   se  retirer   de 
dessus  le  fond  ,  ou  en  réunissant  ces  deux  moyens  à  celui  de  mettre 
toutes  les    voiles   sur    le    mât,   et    à    caler,  qui    sont   encore   plus 
efficaces.  Si  on  a  échoué  dans  un  endroit  de  marée,   et  que  la  mer 
monte  au  moment  où   l'on   s'est    échoué ,    elle    suffit  souvent  pour 
remettre  le   vaisseau   à  flot. 

Talonner ,   donner  un  coup  de  talon  ;  dar  culadas ,  to  strike ,  or 
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touch  with  the  heel  ;  c'est  frapper  sur  le  fond  ,  par  secousses,  arec 
le  talon ,  q*d  est  l'extrémité  la  plus  en  arrière  de  la  quille ,  ou 
avec  le  talon  du  gouvernail ,  quand  on  passe  sur  un  récif ,  sur 
un  haut  fond  inégal  ,  ou  sur  une  roche  ;  soit  que  le  vaisseau  se 
trouve  pour  quelque  tems  arrêté  ,  ou  qu'il  franchisse  et  passe  outre 
du  danger ,  il  donne  un  ou  plusieurs  coups  de  talon  ,  qui  font 
quelquefois  sauter  le  gouvernail  ,  et  le  démontent  ou  causent 
d'autres  avaries. 

Chargé,  en  1804  ,  de  la  police  du  cartel  le  Louis-Chéri ,  expédié 
de  la  Jamaïque  pour  France  ,  en  vertu  de  la  capitulation  du  Cap , 
avec  3oo  blessés  ou  invalides  de  l'armée  française,  nous  talonnâmes, 
en  débouquant  sur  un  récif  de  la  petite  Caïque  ;  au  second  coup 
de  talon  ,  le  gouvernail  fut  démonté  ,  et  le  navire  s'arrêta  ,  talonnant 
avec  violence.  Il  faisait  heureusement  assez  beau  tems  ;  mais  nos 
soldats  passagers ,  effrayés  par  les  secousses  qu'éprouvait  le  bâtiment 
en  talonhant ,  voulaient  ,  les  Uns  mettre  les  embarcations  à  la 
tner  ,  les  autres  se  jeter  à  l'eau;  l'équipage  ne  pouvait  rien  exé- 
cuter ,  au  milieu  des  cris  des  dames  passagères  et  du  tumulte  géné- 
ral :  l'autorité  du  capitaine  et  celle  de  ses  officiers  étaient  totalement 
méconnues.  Il  fallait  prendre  un  parti  sans  balancer  ;  car  nous 
avions  bien  à  craindre  d'être  rencontrés  par  quelques  corsaires-pi- 
rates ,  armés  par  les  rebelles  noirs  de  Saint-Domingue ,  qui  nous 
avaient  chassés  la  veille,  et  qui,  nous  trouvant  sans  nulle  défense, 
(les  anglais  ne  nous  avaient  pas  laissé  un  sexd  fusil)  nous  eussent 
impitoyablement  massacrés.  Me  trouvant  seul  officier  militaire  à 
bord  ,  je  crus  devoir  prendre  un  instant  le  commandement .  et  m'a- 
dressaht  aux  soldats  ,  je  leur  dis  :  comment ,  mes  camarades  !  vous 
qui  avez  si  souvent  bravé  et  défié  la  mort  dans  les  deux  Mondes, 
vous  redouteriez  aujourd'hui  un  simple  accident;  vous  ne  seriez  pas 
français  !  Allons  ,  exécutez  avec  calme  ce  que  je  vais  commander, 
et  je  me  charge  de  vous  tirer  d'ici  :  tous  obéirent.  M'étant  assuré  , 
en  faisant  jeter  un  plomb  de  l'extrémité  du  bout-dehors  de  beau- 
pré ,  qu'il  y  avait  de  l'eau  de  l'avant  et  que  nous  étions  touchés 
sur  la  cime  d'un  récif  ,  j'employai  l'équipage  à  faire  passer  sur 
l'avant  tous  les  objets  qui  étaient  derrière,  et  que  l'on  put  déplacer; 
les  embarcations  furent  mises  à  l'eau  .  toutes  les  voiles  appareillée*  *> 
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même  les  bonnettes  ,  à  tribord  ;  alors,  ayant  ordonne'  à  tout  le  inonde 
de  passer  sur  le  gaillard  d'avant,  et  fait  garnir  d'hommes  le  beaupré , 
la  civadière  et  le  bâton  de  foc  ,  aidés  de  nos  bâtimens  à  rames  qui 
nous  balaient  de  Pavant,  en  nous  faisant  pivoter,  nous  eûmes  le 
bonheur  de  franchir  et  de  parer ,  sans  être  obligés  de  vider  notre 
eau  et  de  rien  jeter  à  la  mer  ;  quelques  heures  après ,  le  gouvernail 
était  remonté  et  nous  faisions  route.  Ces  pauvres  militaires  ,  aussi  ex- 
trêmes dans  leur  joie  que  dans  leurs  craintes  du  naufrage  ,  vinrent 
tous  me  remercier  pour  une  manœuvre  si  simple  que  le  capitaine 
ou  toute  autre  personne  de  sang-froid,  qui  eût  pu  se  faire  obéir, 
aurait  probablement  exécutée  comme  moi  ;  mais  la  confiance  ne 
se  commande  pas;  aussi,  pendant  cette  traversée,  qui  fut  la  plus 
pénible  que  j'aie  jamais  faite ,  nos  passagers ,  dont  les  deux  tiers  pé- 
rirent faute  de  médicamens  ,  par  le  besoin  et  la  mauvaise  nourriture  , 
les  anglais  ne  nous  ayant  rien  donné  en  partant,  exécutaient, 
sans  le  plus  léger  murmure  ,  mes  moindres  ordres,  et  se  soumirent 
à  un  règlement  sévère  de  salubrité  qui  me  parut  indispensable  , 
la  maladie  à  bord  ayant  pris  un  caractère  si  alarmant  qu'il  pé- 
rissait quelquefois  de  i5  à  18  hommes  par  24  heures ,  sur  les  derniers 
tems  de  notre  traversée  qui  fut   de  108  jours. 

Échouer ,  encalarse ,  6  barar  a  la  costa ,  to  run  a  ground  or  be 
strande,  se  dit  d'un  vaisseau  qui  a  été  porté  sur  un  banc  de  sable, 
un  rocher  ou  sur  un  endroit  de  la  côte  où  il  n'y  a  pas  assez  d'eau 
pour  le  tenir  à  flot;  quoique  ce  soit  assez  fréquemment  un  très- 
grand  danger ,  il  arrive  encore  plus  souvent  que  l'on  relève  le 
bâtiment ,  si  ,  lorsqu'on  échoue ,  le  tems  n'est  pas  mauvais  et  qu'on 
a  eu  le  hasard  d'échouer  le  bâtiment  sur  un  fond  mou  qui  ,  ne  le 
fatigant  pas  trop ,  l'exposerait  à  se  défoncer ,  si  la  mer  était  mau- 
vaise. On  échoue  par  accident,  soit  en  manquant  de  virer,  en  dé- 
rivant,  emporté  par  la  force  du  vent  contraire  ou  du  courant,  par 
suite  d'un  calme,  soit  par  impéritie  ou  négligence,  et  quelquefois 
■volontairement,  pour  se  soustraire  à  un  ennemi  supérieur  en  force, 
cmand  on  a  la  certitude  de  sauver  au  moins  la  vie  des  hommes  et 
de  pouvoir  incendier  le  vaisseau  avant  que  l'ennemi  ne  s'en  em- 
pare ,  s'il  n'était  pas  protégé  suffisamment  par  les  batteries  et  forts 
de  la  côte  :  s'échouer  ,  et  non  échouer ,  me  paraît  être  l'expression, 
que  l'on  devrait  employer  dans  ce   dernier   cas. 
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Les  bâtîmens  marchands  ,  particulièrement  les  caboteurs  ,  s'éehouent 
à  chaque  marée  descendante  ,  dans  certains  ports  où  il  n'y  a  pas 
asseird'eau  pour  les  tenir  à  flot  ;  le  retour  de  la  marée  morte  les  remet  à 
flot ,  et  c'est  sans  aucun  danger.  On  construit  à  plates  varangues  les 
navires  destinés  à  s'échouer  :  tels  sont  les  bâtimens  hollandais.  On 
conçoit  qu'un  navire  dont  les  façons  et  le  fond  sont  lins  n'est 
pas  fait  pour  l'échouage  ;  quand  cela  lui  arrive  ,  il  doit  mettre  des 
béquilles  ,  puntales  ,  legs  ,   pour  se  supporter  droit. 

Faire  côte,  dar  a  la  cosla  ,  to  run  a  shcre  ,  c'est  se  jeter  à  la 
côte  ou  au  plein  ,  soit  accidentellement  soit  à  dessein  prémédité , 
mais  forcément ,  pour  sauver ,  si  non  le  vaisseau  ,  au  moins  l'équi- 
page ,  si  cela  est  possible.  C'est  une  dernière  ressource  à  laquelle  on 
est  forcé  quand  on  a  rompu  ses  câbles  ou  que  l'on  ne  tient  plus 
sur  ses  ancres  ,  par  la  violence  du  vent  et  de  la  mer ,  ou  parce  que 
l'on  coule  bas ,  ou  enfin  ,  lorsqu'étant  démâté  ou  sur  le  point  de 
succomber  à  des  forces  supérieures ,  on  n'a  pas  d'autre  moyen  de 
sauver  l'honneur  du  pavillon  :  dans  tous  les  cas ,  cette  résolution 
de  sacrifier  le  navire ,  une  fois  prise ,  on  doit ,  autant  que  possible  , 
faire  beaucoup  de  voiles  et  manœuvrer  de  manière  à  s'échouer  le 
plus  à  terre  possible ,  et  snrtoui  à  ne  pas  présenter  le  travers  à  la 
côte  et  à  la  lame  ;  mais,  si  îa  chose  ne  se  peut  pas,  ou  qu'on  juge, 
par  sa  position  ,  plus  avantageux  de  faire  côte  parallèlement  à  la  terre  , 
on  doit  manoeuvrer  de  manière  que  le  vaisseau  incline  du  côté  de 
terre  ,  afin  que  le  côté  du  large ,  étant  élevé ,  mette  les  hommes  à 
l'abri  des  lames.  On  facilite  cette  position  ,  en  passant  l'artillerie  du 
côté  de  terre  ,  et  en  portant  des  hommes  entendus  et  alertes ,  avec 
des  haches,  dans  les  porte-haubans  du  large  ou  du  vent  ,  qui,  .si 
l'on  est  résolu  à  sacrifier  la  mâture  ,  doivent ,  au  premier  coup  de 
talon  et  à  l'ordre  du  chef,  couper  les  rides  des  haubans  :  cette  ma- 
nœuvre, exécutée  vivement,  comme  nous  le  fîmes  sur  la  corvelte 
YEole  ,  à  Jérémie  ,  fera  tomber  le  bâtiment  du  côté  de  terre  ,  par 
le  poids  de  la  mâture  ;  les  débris  des  mâts  et  vergues  serviront 
même  de  pont  pour  faciliter  la  descente  de  l'équipage  sur  la  plage 
ou   sur  les   roches. 

Des  Naufrages. 

Faire  naufrage,   perderse  ô  naufragar ,    to    lie   enst    a^vay,  or  to 
be  wrecked  ,  c'est  se  perdre  et  briser  son  vaisseau  coutre  les  rochers, 
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ttn  banc  ou  à  la  cote  ,  ou  couler  en  pleine  mer ,  quand  on  ne  peut 
pas  remédier  à  ]a  quantité  des  voies  d'eau  et  que  les  pompes  na 
peuvent  pas  affranchir;  on  a  vu  des  vaisseaux  couler  bas  pour  avoir 
laissé  les  sabords  de  la  batterie  basse  ouverts  ,  en  virant  de  bord 
d'un  gros  tems.  Les  naufrages  les  plus  communs  sont  ceux  des  navires 
qui,  par  la  violence  des  ouragans,  dans  les  colonies  ,  et  des  tempêtes 
sont  forcément  jetés  sur  les  roches,  les  éeueils  et  les  côtes,  après 
avoir  été  démâtés  ;  ou  ,  ce  qui  n'arrive  malheureusement  que  trop 
souvent,  faute  de  prévoyance,  de  surveillance  dans  les  longues  et 
sombres  nuits  de  l'hiver ,  en  Europe  ,  ou  par  l'ignorance  des  dangers 
et  des  courans  ,  de  la  part  du  pilote.  Souvent  on  touche  sur  les  roches  , 
avec  une  telle  violence ,  par  la  vitesse  du  vaisseau  ou  la  force  du 
courant ,  qu'il  s'ouvre  et  coule  dans  un  instant.  Nous  avons  vu  le 
Golymen  ,  de  74  ,  couler  si  promptement ,  après  avoir  touché  sur  une 
roche,  dans  le  goulet  de  Brest,  en  i8i3,  que  l'équipage  eut  toutes 
les  peines  du  monde  à  se  sauver,  malgré  le  beau  tems  ,  pour  ne  pas 
être  enseveli  sous  les  ondes  avec  leur  malheureux  vaisseau  qui  disparut 
quelque  tems  après  avoir  touché. 

J'ai  eu  le  malheur  de  faire  trois  naufrages  dans  le  cours  de  mes 
campagnes ,  mais  ,  fn  général ,  ces  tristes  événemens  se  ressemblent 
si  peu  qu'il  serait  trop  long  de  préciser  ce  qu'il  y  aurait  de  mieux 
à  faire  dans  tous  les  cas  :  je  crois  seulement  pouvoir  affirmer  qu'après 
ce  qui  m'est  arrivé,  et  que  le  lecteur  a  lu  à  l'article  ouragan,  on 
ne  doit  jamais  désespérer  de  son  salut ,  quelque  imminent  que  soit 
le  danger  ;  mais  le  premier  devoir  des  chefs ,  dans  ces  circonstances 
si  difficiles  ,  est  de  ne  rien  négliger  pour  soutenir ,  jusqu'à  la  fin  » 
l'espoir  parmi  l'équipage.  Le  meilleur  moyen  d'y  parvenir  est  de 
montrer  du  sang-froid  ,  de  la  confiance  ,  du  calme  et  d'en  imposer 
assez  aux  hommes  que  l'on  commande  pour  que  tout  s'exécute  avec 
ordre  et  sans  confusion  :  le  désordre,  l'insubordination  et  l'ivresse  sont 
souvent  plus  à  redouter  que  le  naufrage;  une  forte  garde  à  la  cam- 
buse me  paraît  nécessaire  dans  ces  circonstances  ,  l'équipage  s'y  portant 
ordinairement  pour  boire  et  s'étourdir  ainsi  sur  le  danger  de  la  mort. 
le  désordre  et  tous  ses  maux  terribles  s'ensuivent.  Rien  n'est  déses- 
péré tant  que  la  subordination  et  la  discipline  existent  ;  le  grand 
art  <iu  chef,  dans  ces  extrémités,  est  d'occuper  tellement  les  homme5 
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que  leur  attention  soit  détournée  de  la  vue  du  danger,  On  s'occu- 
pera cependant  froidement  de  tous  les  moyens  possibles  de  salut  t 
et  quand  l'ordre  de  sauve  qui  peut  est  donné  ,  ce  ne  sont  pas  des 
français  qui  peuvent  jamais  oublier  qu'à  l'heure  du  danger  et  à  Tas- 
pect  de  la  mort  ils  doivent  être  les  premiers  à  montrer  le  mépris 
de  la  vie ,  quand  l'exemple  et  l'honneur  le  commandent  :  j'oserai 
même  presque  assurer  que  ce  n'est  pas  en  France  qu'on  a  senti  d'a- 
bord la  nécessité  d'une  ordonnance  qui  commande  au  capitaine  , 
en  cas  de  perte   de  son  vaisseau ,  de  ne  l'abandonner  que  le  dernier. 

Accidens  occasionnés  par  le  Feu. 

Si  le  feu  prend  abord  et  qu'il  ait  un  caractère  alarmant,  la  pre- 
mière chose  à  faire  est  de  mettre  la  garnison  sous  les  armes  ,  pour 
maintenir  l'ordre  partout ,  et  placer  des  chaînes  d'hommes  pour  le 
passage  des  seaux  ou  le  service  des  pompes;  on  cherchera  à  étouffer 
le  feu,  en  lui  ôtant  le  secours  de  l'air,  et  pour  cela,  on  peut, 
avec  avantage ,  mettre  en  panne  et  diminuer  de  voiles  ou  même 
changer  l'allure  ,  si  on  y  trouve  quelque  avantage.  J'ai  vu  employer 
avec  succès  des  couvertures  mouillées  ,  des  matelas  de  crin  et  autres 
objets  absorbans  ;  mais,  sans  contredit,  il  n'est  pas  de  moyen  plus 
efficace  que  celui  d'interdire  tout  passage  à  l'air  ,  en  fermant 
toutes  les  ouvertures.  Si ,  malgré  tous  les  efforts  pour  arrêter  les 
progrès  du  feu  ou  pour  lui  couper  la  communication,  l'incendie 
prend  un  caractère  alarmant ,  on  noiera  les  poudres ,  en  ouvrant  les 
robinets ,  si  on  en  a ,  et  par  tout  autre  moyen  ;  mais  ce  n'est  que 
lorsque  le  feu  est  voisin  delà  soute  aux  poudres  et  qu'on  désespère 
de  l'éteindre  qu'on  s'y  décide.  C'est  dans  de  pareils  accidens  ,  eu 
pleine  mer ,  qu'il  est  ne'cessaire  de  déployer  la  plus  grande  fermeté 
pour  maintenir  la  subordination  ;  aussi  I'état-major  doit- il  être  t;i 
armes;  et,  si  on  a  jugé  nécessaire  de  mettre  les  bàtimens  à  rames  à 
la  mer  ,  un  officier  et  un  élève  doivent  être  placés  dans  chacun  ,  pour 
empêcher  que  personne  s'y  embarque  sans  ordre.  Pour  pronver  qu'il 
n'est  pas  de  moyen  plus  efficace  pour  éteindre  le  feu  ou  arrêter  ses 
ravages  que  d'interdire  tout  accès  à  l'air ,  dans  l'endroit  où  il  s'est 
déclaré,  je  citerai  un  fait  inséré  dans  le  Courrier  de  Brest,  du  S 
mai  1816  j  que  je  transcris  ici  Verbatim. 
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«  Une  lettre  arrivée  par  la  gabare  du  Roi  la  Zélée ,  qui  a  mouillé 
m  en  rade  avant  hier ,  revenant  de  la  Martinique  ,  rapporte  un  évé- 
n  nement  dont  on   ne  connaît   peut-être  pas  un   seul  exemple. 

a  Un  bâtiment  marchand ,  parti  du  Havre ,  faisait  route  pour  la 
»  Havane  ,  lieu  de  sa  destination  ;  à  une  distance  d'environ  5oo 
»  lieues  de  la  Martinique,  le  feu  se  déclara  dans  la  cale  ;  il  menaçait 
s»  de  gagner  la  partie  supérieure  et  d'embraser  le  bâtiment  entier  ; 
»  dans  cette  conjoncture  périlleuse ,  le  capitaine  fit  fermer  les  écou- 
33  tilles  et  calfater  bien  soigneusement  tous  les  jours,  afin  d'empê- 
»  cher  l'air  de  pénétrer  dans  la  cale  :  ce  moyen  lui  réussit  ;  le  navire 
3>  continua  sa  navigation  et  arriva,  au  bout  de  i5  jours,  à  la  Mar- 
.»  tinique.  Il  était  sans  doute  affreux  pour  l'équipage  ,  composé  de 
3.  19  hommes,  d'avoir  ainsi  sous  les  pieds  un  volcan  près  ,  à  chaque 
s>  instant,  défaire  explosion  et  de  les  engloutir;  mais  ce  qui  rendait 
a*  leur  position  encore  plus  déplorable ,  c'est  qu'ils  se  trouvaient  , 
s*  pour  ainsi  dire ,  privés  de  vivres  et  d'eau ,  par  le  défaut  de  corn- 
ai munication  avec  la  cale  :  pendant  ces  i5  jours,  une  galette  de 
ai  biscuit  et  une  très-petite  quantité  d'eau  formèrent  toute  la  ration 
a*  de  chaque  homme  ;  un  seul  cependant  a  péri ,  mais  les  autres 
»  étaient  exténués. 

33  A  l'aide  d'une  ancre  et  d'un  câble,  qui  furent  envoyés  du  port, 
*>  le  bâtiment  mouilla  en  rade  (  à  la  Martinique  ).  Quand  en  lui  eut 
ai  fait  une  ouverture,  il  en  sortit  une  fumée  si  épaisse  qu'elle  obs- 
3i  curcit  tous  les  environs  ;  le  bâtiment  fut  submergé  ;  et ,  quand 
31  il  fut  possible  d'y  entrer,  on  trouva  l'intérieur  de  la  cale  entiè- 
3i  renient  charbonné  ;  la  cargaison  ,  qui  consistait  en  faïence  ,  por- 
»  celaine  et  verrerie ,  en  partie  fondue  et  amalgamée.  » 

De  la  Chasse. 

Chasser  un  vaisseau  ,  cazar  un  barco  ,  to  chasc  a  ship ,  c'est 
îc  poursuivre,  en  mettant  toutes  les  voiles  que  Ton  peut  porter, 
pour  l'atteindre  et  le  combattre ,  s'il  est  ennemi ,  ou  le  forcer  à  se 
rendre,  ta  amenant  son  pavillon,  s'il  est  le  plus  faible  et  qu'il  ne 
puisse  pas  résister.  On  dit  donner  chasse,  clar  caza  ,  give  chase  ; 
et  promue  chasse,  huir ,  to  sheer  off,  to  bear  away  :  la  première 
expression  siguiue  poursuivre,  Ut  seconde  fuir  j  ou  apfcllç  vaisseau 
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chasseur,  celui  qui  en  poursuit  un  autre  dans  le  dessein  de  le  visiter 
ou  de  s'en  emparer ,  s'il  est  ennemi.  La  première  chose  que  doit 
faire  le  vaisseau  chasseur  est  de  s'assurer  de  la  supe'norité  de  sa 
marche  ,  en  se  mettant  aux  mêmes  amures  que  le  bâtiment  qu'il 
chassa:  en  forçant  de  voiles,  en  le  relevant  avec  la  boussole;  si  le 
t  :r.r  marche  mieux,   il  relèvera  le  bâtiment  chassé  après  quel- 

que tems  d'épreuve  ,  à  un  degré  moins  de  l'avant,  en  formant  avec 
sa  route  un  angle  plus  grand  que  celui  sur  lequel  il  l'avait  relevé 
au  commencement  de  la  chasse  ;  si ,  au  contraire  ,  le  bâtiment  chassé 
marchait  mieux,  le  chasseur  le  relèvera  à  un  point  plus  de  l'avant  ;  si  tous 
deux  marchent  avec  une  égale  vitesse  ,  on  le  relèvera  constamment 
au  même  point  qu'on  l'avait  relevé  en  commençant  la  chasse.  Si 
on  n'a  pas  quelque  avantage  de  marche  sur  un  vaisseau  ,  ou  tout  au 
moins  une  égalité  apparente,  il  est  inutile  de  perdre  son  tems  à  le 
chasser,  parce  que  l'on  ne  pourra  pas  le  joindre,  à  moins  qu'il  ne 
fas^e  les  fuîtes  grossières  dans  sa  manœuvre.  Je  suppose  donc  un 
avantage  de  marche  au  vaisseau  chasseur  :  dans  ce  cas  ,  voici  la 
manœuvre  qu'il  doit  faire  : 

.si  le  vaisseau  chasseur  se  trouve  sous  le  vent  du  bâtiment  qu'il 
découvre  et  veut  chasser,  il  se  mettra  à  la  même  bordée  que  ce  bâ- 
timent ,  en  faisant  force  de  voiles ,  jusqu'à  ce  qu'il  l'ait  amené  exac- 
tement par  son  travers ,  c'est-à-dire  sur  une  direction  perpendi- 
culaire à  sa  route  ;  mais  si,  en  commençant  la  chasse  ,  il  avait  dépassé 
ce  point  ,  et  que  le  bâtiment  chassé  lui  restât  un  peu  plus  de  l'arrière 
que  la  perpendiculaire  à  sa  route,  il  faudrait  que  le  vaisseau  chas- 
eer.r  virât  aussitôt,  et  lorsqu'à  son  autre  bordée  il  se  retrouve  exac- 
tement par  le  travers  du  bâtiment  chassé ,  il  doit  encore  revirer 
de  bord  à  l'instant  et  suivre  cette  nouvelle  bordée  ,  jusqu'à  ce  qu'il 
relève  encore  le  bâtiment  chassé  par  son  travers.  Il  est  évident  qu'en 
continuant  de  manœuvrer  ainsi ,  avec  l'avantage  de  la  marche ,  on 
atteindra  le  vaisseau  chassé  au  bout  d'un  certain  tems.  Ceci  se 
concevra  facilement  à  l'inspection  de  la  Figure  II,  dans  laquelle 
H  H  est  la  direction  du  vent  ;  À,  une  frégate  française  en  chasse, 
C  i.  C  2,  C  3,  C  4,  sa  route  ;  B  ,  un  vaisseau  de  la  eompagnie ,  B  i,  B  2, 
B  3,  B  4}  sa  route  ;  ce  vaisseau  n'a  d'autre  chose  à  faire  que  de  tenir 
Lien  exactement  le  plus  près  du  vent ,  en  forçant  de  voiles  et  continuant 
toujours    sur   la    même  bordée,    sans  la  changer,   afin  de  n#  pas 
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perdre  de  tems  en  virant  ;  il  est  évident  que  ,  si  la  frégate  dépassait 
les  points  où  elle  relève  le  vaisseau  chassé  ,  sur  une  direction  C  i, 
B  i,  C  2,  B  2,  C  3,  B  3,  C  4j  B  4  perpendiculaire  à  sa  route  sur  chaque 
bordée  ,  elle  commencerait  dès- lors  à  s'en  éloigner  ;  et ,  si  le  vaisseau 
chassé  virait  promptement  de  bord ,  il  s'éloignerait ,  dès  cet  instant, 
de  la  frégate  qui  le  chasse, 


Pour  chasser  un  bâtiment  qui  est  sons  le  vent,  le  chasseur  se 
mettra  au  même  bord  que  lui ,  en  faisant  toute  la  voile  possible  ; 
il  arrivera  en  laissant  porter  par  degrés  sur  le  bâtiment  chassé,  de 
manière  à  lui  couper  sa  route  en  la  croisant ,  et  se  trouver  en 
même  tems  que  lui  au  point  de  section  des  deux  routes  parcourues  par 
les  deux  vaisseaux,  en  observant  que,  dans  la  nouvelle  route  que 
l'on  tient ,  on  doit  constamment  tenir  le  bâtiment  chassé  •  au  même 
degré  de  la  boussole  où  on  l'a  relevé  au  commencement  de  la 
chasse. 
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Le  navire  sous  le  vent ,  qui  est  chassé ,  n'a  d'autre  chose  à  faire 
que  de  se  mettre  sous  la  voilure  et  l'allure  les  plus  favorables  à  sa 
marche;  mais,  quelque  chose  qu'il  fasse,  il  ne  peut  manquer  d'être 
atteint ,  s'il  ne  marche  pas  au  moins  aussi  bien  que  le  vaisseau 
chasseur.  Son  seul  espoir  de  salut  est  dans  l'approche  d'une  nuit 
obscure ,  qui  lui  permette  de  faire  fausse  route ,  ou  en  attaquant 
lui-même  avec  intrépidité  l'ennemi  qui  le  poursuit,  quand  même 
ce  dernier  serait  supérieur  en  force  ;  il  peut  arriver  même  ,  si  l'on 
est  à  force  égale  ,  que  l'agresseur  se  trouve  déconcerté  en  se 
vovant  ainsi  prévenu.  Dans  cette  hypothèse  ,  si ,  lorsque  le  bâtiment 
chassé,  étant  à  moins  de  portée  de  canon,  envoyait  vent  devant  en 
làahant  une  volée  bien  dirigée  et  passant  sous  le  beaupré  du  chasseur, 
qui  ,  courant  plus  largue,  aura  nécessairement  un  mouvement  d'au- 
loffée  plus  long ,  il  voulait  imiter  cette  manœuvre ,  et  qu'après 
avoir  pris  de  l'aire ,  il  revirât  pour  lui  envoyer  son  autre  bordée  , 
en  laissant  porter ,  il  pourrait  fort  bien  le  désemparer ,  et  son  au- 
dace ,  soutenue  de  quelques  circonstances  heureuses  ,  ferait  r«- 
pentir  l'agresseur  de  s'être  ainsi  engagé  trop  avant. 

De  V Abordage. 

L'abordage  ,  el  abordage  ,  the  boarding  of  a  ship  ,  est  une 
manœuvre  hardie  ,  et  généralement  prompte  et  décisive  ,  par 
laquelle  un  vaisseau  approche  un  ennemi  d'assez  près  pour  s'accro- 
cher à  lui  au  moyen  de  ses  grappins ,  et  l'enlever  d'assaut  ,  l'épée 
à  la  main.  Avant  l'invention  de  la  poudre ,  c'était  presque  la  seule 
façon  de  combattre  sur  mer  :  les  actions  étaient  alors  très-meur- 
trières ,  et  demandaient  plus  d'activité  qu'à  présent.  On  avait  plu- 
sieurs moyens  d'aborder  :  on  jetait  des  grappins  à  bord  de  son 
ennemi  ;  on  s'amarrait  à  ses  vergues  et  à  ses  manœuvres  ;  on  laissait 
tomber  des  ponts-levis  ou  des  échelles  pour  communiquer  d:un 
vaisseau  à  l'autre.  Les  anciens  abordaient  un  navire  en  allant  sur 
lui  à  force  de  rames  et  à  toutes  voiles,  et  tâchaient  d'enfoncer  dans 
son  côté  une  forte  pointe  ou  lance  de  métal  qui  était  fixée  à  cet 
effet  à  la  proue  du  bâtiment,  et  que  les  latins  appelaient  rostrum. 

Bien  malheureusement  pour  les  français  ,  si  redoutables  à  l'arme 
blanche,   on  se  sert  peu  de  cette  méthode  décisive  pour  combattre 
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sur  mer,  depuis  l'invention  de  l'artillerie  ,  et  surtout  depuis  qu'on  a 
donné  autant  de  rentrée  à  nos  vaisseaux.  Il  peut  être  utile  qu'un 
vaisseau  en  ait  un  peu,  et  jusqu'à  un  certain  point;  elle  procure 
plus  de  solidité  et  de  soutien  aux  parties  supérieures  du  vaisseau  ; 
car  ,  si  les  côtés  étaient  verticaux  ou  droits  comme  un  mur ,  et 
comme  le  sont  quelques  vaisseaux  anglais  modernes ,  ils  tendraient 
à  s'écarter  et  à  se  délier.  Au  moyen  de  la  diminution  de  largeur 
du  vaisseau  dans  les  hauts ,  les  ponts  de  la  seconde  ou  troisième 
batterie ,  et  les  gaillards  ,  ont  leurs  faux-barrots  d'une  moindre 
longueur;  il  en  résulte  que  le  vaisseau  est  plus  léger  en  bois  dans 
ses  hauts  :  ce  qui  augmente  sa  stabilité.  lia  rentrée  donne  aussi 
de   la  grâce  et  de  la  tournure  aux   œuvres  mortes. 

La  rentrée  fut  d'abord  imaginée  par  les  anglais ,  pour  éviter  les 
abordages  qui,  en  1600  et  sous  Louis  XIV,  leur  furent  si  souvent 
funestes  par  l'effet  de  l'impétuosité  française  :  c'est  ce  que  les  fastes 
de  l'histoire  nous  retracent  d'une  manière  glorieuse  pour  le  nom 
français  ;  depuis  on  nous  reproche  de  les  avoir  imités ,  et  d'avoir 
même  renchéri  sur  les  constructeurs  anglais  ;  mais  cette  assertion 
est  un  peu  exagérée  :  il  est  bien  difficile  de  se  figurer  des  vaisseaux 
à  deux  et  à  trois  batteries  sans  aucune  rentrée.  Quant  aux  cons- 
tructeurs français  ,  ils  n'ont  jamais  été  les  imitateurs  des  anglais  , 
qu'ils  ont  généralement  surpassés  ,  de  l'aveu  même  de  cette  nation ~ 
On  peut  aborder  d'ailleurs  malgré  la  rentrée  ;  car  la  manière 
d'aborder  la  ptas  avantageuse  est  d'engager  dans  ses  grands  hau- 
bans le  beaupré  du  vaisseau  ennemi ,  dont  la  batterie  devient  alors 
inutile,  tandis  que  celle  du  vaisseau  abordant  le  canonne  et  le 
balaie  de  long  en  long  ;  couverts  par  la  fumée ,  et  à  Tabri  de  leur 
feu  meurtrier  ,  les  assaillans  entrent  par  le  beaupré  du  vaisseau 
attaqué  ,  quand  ses  gaillards    ont  été    nétoyés  par  la  mousqueterie. 

Il  serait  sans  doute  désavantageux  de  supprimer  la  rentrée;  mais 
il  est  certain  qu'on  a  souvent  exagéré  beaucoup  cette  diminution 
de  largeur  du  vaisseau  par  les  hauts  et  cette  courbure  en-dedans  ; 
que ,  dans  les  gros  vaisseaux  ,  on  l'a  portée  jusqu'à  cinq  et  six 
pieds  de   chaque  bord. 

L'inconvénient  d'une  aussi  forte  rentrée  est  sensible  :  on  diminue 
trop  l'espace   dans    les   hauts  du   vaisseau  :  ce  qui  gêne  le  service 
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de  l'artillerie  ;  les  haubans  ont  moins  d'écart  et  d'empâture ,  et , 
conséqnemment ,  les  mâts  sont  moixis  bien  soutenus  ;  les  coups  de 
mer  s'introduisent  davantage  sur  un  vaisseau  dont  la  courbure  ren- 
trante les  facilite  au  lieu  de  les  repousser  :  l'abordage  de  bord  à 
bord ,  ou  par  la  hanche ,  devient  presque  impossible  ;  et ,  enfin  ,  un 
Taisseau  qui  a  trop   de  rentre'e  a  une  tournure  déplaisante. 

Pour  revenir  à  l'abordage  :  toutes  les  fois  que  les  circonstances 
et  le  choix  des  capitaines  ont  permis  aux  français  d'adopter  l'abor- 
dage ,  ce  genre  de  combattre  étant  si  naturel  au  courage  et  à  la  vivacité 
de  la  nation  ,  le  résultat  a  généralement  été  glorieux  pour  nous  ; 
les  actions  de  la  Bayonnaise ,  de  la  Cléopâtre ,  du  Redoutable,  etc., 
en  sont  des  preuves  honorables  et  irrécusables.  C'est  une  action 
hardie  qui  réussit  souvent ,  peut-être  par  la  raison  même  de  sa 
témérité. 

Aller  ou  sauter  à  l'abordage  ,  ir  al  abordage ,  to  go  a  boarding 
a  ship  or  to  board  a  ship ,  exprime  l'action  des  hommes  qui  s'élancent 
dans  le  vaisseau  ennemi ,  armés  de  sabres ,  de  haches  d'armes  et 
de  pistolets ,  pour  l'enlever  et  le  prendre  d'assaut. 

Il  est  tout  naturel  qu'entre  deux  vaisseaux  qui  combattent  il  y 
en  ait  un  pourlequel  il  est  plus  avantageux  d'aborder  qu'à  l'autre  : 
le  premier  cherche  donc  à  tenter  l'abordage  ;  le  second  tâche  de 
l'éviter;  d'où  il  résulte  que  cette  différence  d'intérêt  et  d'intention 
rend  cette  manœuvre  plus  difficile  à  exécuter.  Je  vais  donner  les 
plus  communs  et  principaux  cas  où  on  peut  engager  son  ennemi 
dans  un  abordage  inévitable  ;  c'est  au  manœuvrier  habile  à  profiter 
des  circonstances  qui  s'offrent  pour  l'exécuter  avec  succès ,  ou  à 
les  faire  naître  par  des  manœuvres  savantes. 

Aborder  étant  au  vent,  ou  éviter  T Abordage. 

Un  vaisseau  qui  veut  en  aborder  un  autre ,  sur  lequel  il  a  l'avan- 
tage de  la  marche ,  ou  qu'il  combat  de  près  ,  doit  se  placer  dans 
la  hanche  du  vent  de  l'ennemi  qu'il  veut  aborder,  à  une  demi- 
portée  de  pistolet ,  et  même  plus  près ,  sans  cependant  le  toucher  ; 
parvenu  à  celte  distance ,  il  fera  un  feu  d'artillerie  ,  à  boulet 
et  mitraille,  et  de  mousqueterie  très-vif  et  bien  dirigé  (  C'est  alors 
qu'il  est  bien  avantageux  d'avoir  des   caronades.  ) ,  afin  de  couvrir 
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sa  manœuvre  à  l'aide  de  la  fumée;  il  forcera  de  voiles  ^  s'il  est  né- 
cessaire ,  pour  prolonger  son  ennemi  et  accélérer  son  mouvement 
de  rotation  en  arrivant  sur  les  bossoirs  de  l'ennemi  pour  lui  jeter 
ses  grappins  dans  les  haubans  ou  engager  son  beaupré  :  ce  qui  ne 
sera  pas  difficile  ,  s'il  arrive  à  propos ,  sans  cependant  se  faire  en-» 
filer  par  les  coups  de  canon  de  l'ennemi ,  qui ,  de  cette  manière , 
ne  s'aperçoit  guères  du  dessein  de  l'abordeur  qu'à  l'instant,  ou 
quelques  momens  avant  d'être  abordé  ;  il  n'a  alors  qu'une  manœuvre 
incertaine  à  faire  pour  éviter  la  position  critique  où  il  se  trouve  , 
et  dont  il  lui  sera  difficile  de  se  tirer  ,  si  l'abordeUr  suit  bien 
ses  mouvemens  ;  car ,  s'il  masque  toutes  ses  voiles  devant  et  met 
en  ralingue  derrière ,  pour  arriver  vivement,  le  vaisseau  abordeur 
n'a  qu'à  faire  la  même  manœuvre  ,  et  il  se  trouvera  encore  à  même 
de  l'accrocher  en  lui  envoyant  une  bordée  d'enfilade  ,  s'il  obéit 
bien  à  son  gouvernail,  dont  on  doit  mettre  la  barre  au  vent  et 
l'y  tenir  jusqu'à  ce  que  le  vaisseau  ait  perdu  son  aire  ,  pour  alors 
la  passer  sous  le  vent ,  afin  de  faire  arriver  comme  si  l'on  virait 
vent  arrière  pour  aborder  ensuite  par  sous  le  vent;  car  au  moment 
que  les  deux  vaisseaux  ont  été  vent  arrière ,  celui  qui  était  au  vent 
au  commencement  n'a  eu  qu'à  continuer  son  mouvement  de  rotation 
et  rendre  son  sillage  égal  à  celui  de  l'ennemi ,  en  diminuant  sa 
voilure  pour  ne  pas   le  dépasser. 

11  résulte  de  là  que,  si  on  entretient  le  même  mouvement  giratoire 
qui  faisait  arriver ,  et  qui  alors  fait  venir  au  vent  sur  l'autre  bord , 
on  joindra  son  ennemi  par  sous  le  vent  ;  et  il  est  certain  que ,  si  ce 
mouvement  est  plus  vif  que  celui  de  l'ennemi  qui  cherche  à  évifc 
l'abordage ,  il  aura  été  abordé  avant  d'avoir  pu  se  ranger  au  plu 
près  de  l'autre  bord ,  puisque  l'agresseur  y  vient  plus  vite  ;  alors  , 
si  le  vaisseau  attaqué  se  voit  pressé  trop  vivement ,  il  n'a  d'autre 
manœuvre  à  faire  que  de  brasser  toutes  ses  voiles  à  culer ,  en  mettant 
la  barre  au  vent  pour  culer  droit  :  ceci  peut,  à  la  vérité,  le  faire 
tomber  sur  le  vaisseau  abordeur ,  qui  le  serre  par  sous  le  vent  ; 
mais  s'il  cule  vivement,  il  pourra  laisser  dépasser  l'abordeur  et 
lui  envoyer  ,  en  abattant  sous  le  vent  de  sa  poupe ,  une  bordée 
meurtrière  ,  à  moins  qu'il  ne  fasse  aussi  la  même  manœuvre ,  et 
avec  la  même  vivacité  ,  et  que  sa  grande  vitesse  (  car  il  a  le  veat 
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tîans  ses  voiles  qui   le  portent  au  vent  )  ne  le  place  lui-même  dans 
une  situation  très-dangereuse. 

Il  est  pourtant  reconnu  que  le  vaisseau  abordeur  réussira  encore 
dans  son  projet ,  s'il  masque  toutes  ses  voiles  en  même  tems  que 
l'ennemi ,  qui  ,  étant  le  premier  à  culer ,  abat  et  s'approche  ainsi 
un  peu  de  l'autre  ,  qui  doit  avoir  maintenu  toujours  sa  position 
dans  sa  hanche ,  et  qui  ,  ayant  culé  plus  tard ,  se  trouve  plus  au 
vent.  Il  finit  encore  observer  que  ,  lorsque  les  deux  vaisseaux  sont 
vent  arrière ,  si  celui  qui  refuse  l'abordage  est  plus  ardent  à  venir 
au  vent  que  le  vaisseau  agresseur,  il  l'évitera,  parce  qu'il  se  trou- 
vera établi  au  plus  près  avant  l'autre ,  et  pourra  lui  passer  de  l'avant 
pour  conserver  le  vent  ou  virer  vent  devant  ;  mais  cette  dernière 
manœuvre  pourrait  lui  être  funeste  ,  si  le  vaisseau  abordeur  ,  auquel 
il  présente  la  poupe ,  profitait  de  cette  circonstance  et  de  sa  posi- 
tion pour  lui  envoyer  une  bordée,  qui  peut  être  plus  terrible  pour 
celui  qui  la  reçoit  qu'un  abordage  bien  défendu,  où  l'on  fait  quel- 
quefois autant  et  plus  de  mal  à  son  ennemi  qu'on  en  reçoit  de 
lui.  Au  reste,  il  n'est  pas  douteux  que  le  vaisseau  qui  marche  le 
mieux  pourra  toujours,  étant  au  vent,  aborder  son  ennemi,  s'il 
manœuvre  aussi  bien  que  celui  qui  cherche  à  l'éviter. 

Aborder  au  vent ,  en  plaçant  le  beaupré  de  son 
Ennemi  dans  ses  grands  haubans. 

Pour  exécuter  cet  abordage ,  qui  est  le  plus  avantageux ,  il  faut 
que  le  vaisseau  abordeur  vienne  se  placer  un  peu  au  vent  de  son 
ennemi ,  à  une  ou  deux  longueurs  de  navire ,  sur  l'avant ,  selon  le 
sillage  que  l'on  fait  ;  il  mettra  alors  sur  le  mât  toutes  les  voiles  de 
l'avant,  en  les  brassant  tout-à-fait  au  vent,  en  brassant  carré 
derrière.  Si  cette  manœuvre  est  exécutée  vivement  et  couverte  par 
un  feu  vif ,  elle  réussira  ;  mais  il  faut  avoir  l'attention  de  bien 
calculer  sa  distance  et  de  ne  pas  manœuvrer  trop  tôt,  en  serrant 
son  adversaire  au  feu  de  bien  près ,  si  on  n'était  pas  assez  de 
l'avant  ;  car  on  ferait  un  faux  abordage  en  arrivant  trop  court ,  et 
l'on  engagerait  peut-être  son  beaupré  dans  les  haubans  de  misaine 
de  son  ennemi,  ce  qui  serait  très-désavantageux.  Si,  au  contraire, 
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on  était  trop  de  l'avant ,  on  manquerait  à  la  vérité  l'abordage , 
mais  on  enverrait  une  volée  d'enfilade  à  son  ennemi ,  s'il  ne  ma- 
nœuvrait pas  de  la  même  manière  que  le  vaisseau  abordeur,  qui, 
d'ailleurs ,  aura  le  grand  avantage  de  la  primauté.  Pour  bien  exécuter 
cette  manœuvre  ,  il  faut  la  tenter  lorsqu'on  se  range  vergue  à 
vergue  ;  car  si  on  la  tentait  à  une  longueur  de  navire ,  au  large 
du  vaisseau  que  l'on  veut  attaquer ,  celui-ci  n'aurait ,  dès  qu'il 
s'apercevrait  du  dessein  de  l'autre,  qu'à  mettre  la  barre  de  son  gou- 
vernail sous  le  vent  pour  virer  vent  devant.  Si  cette  manœuvre 
était  bien  exécutée ,  les  vaisseaux  se  rangeraient  de  très-près  et  ne 
pourraient  qu'échanger  leur  bordée  ;  mais  celui  qui  était  sous  le 
vent  gagnerait  la  position  du  vent.  Si ,  au  contraire ,  le  vaisseau 
abordeur  venait  se  mettre  dans  la  hanche  du  vent ,  à  une  certaine 
distance  de  l'arrière ,  le  vaisseau  qui  veut  éviter  l'abordage  donnera 
vent  devant  aussitôt  que  l'autre  sera  dans  le  cas  d'arriver  pour 
l'engager  sous  le  vent  ;  cette  manœuvre  le  placera  cap  à  cap  ,  a 
contre-bord ,  et  dans  le  cas  de  tirer  avec  un  grand  avantage  : 
c'est  un  moyen  d'éviter  une  action  pour  un  tems,  en  gagnant 
l'avant  à  son  ennemi,  et  de  s'échapper,  si,  par  une  volée  bien 
dirigée ,  qui  l'enfile  de  l'avant  à  l'arrière ,  on  parvient  à  le  dégréer. 
Lorsque  l'on  est  inférieur  en  force ,  j'oserai  affirmer  qu'un  capitaine 
doit  toujours  chercher  à  ne  combattre  qu'à  contre-bord  ;  cette 
position  pouvant  seule   le  sauver. 

Aborder  sous  le  vent,  et  éviter  V Abordage* 

Le  vaisseau  qui  veut  exécuter  cette  manœuvre  viendra  prendre 
le  plus  près ,  et  au  même  bord  que  l'ennemi  qu'il  veut  aborder  ; 
après  s'être  placé  quelque  tems  par  sa  hanche  du  vent ,  et  l'avoir 
vivement  canonné  ,  il  profitera  de  la  fumée  pour  arriver  tout  d'un 
coup  sous  sa  poupe  ,  en  revenant  ensuite  au  lof,  afin  de  le  pro- 
longer sous  le  vent,  presque  à  toucher  sa  bouteille  avec  son  bossoir, 
«t  lui  jeter  ses  grappins  dans  les  grands  haubans  et  dans  les  hau- 
bans d'artimon.  S'il  porte  une  grande  attention  dans  l'exécution  de 
cette  manœuvre ,  avec  l'avantage  de  la  marche  ,  elle  réussira  pres- 
que toujours  ;  mais  si  l'ennemi  prévoit  de  bonne  heure  l'abordage , 
il  peut  placer   celui  qui  l'a  tenté   dans  «ne  situation  critique  ,  en 

arrivant 
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arrivant  de  bonne  heure  et  au  morne  moment  que  l'abordeur  vient 
au  lof;  car  il  pourra  engager  dans  ses  haubans  le  beaupré  de  son 
adversaire,  ou  au  moins  iui  envoyer,  en  arrivant,  une  volée  qui 
l'enfile  de  l'avant  à  l'arrière.  Si  ïe  vaisseau  qui  ,  dans  cette  posi- 
tion ,  au  lieu  d'arriver  pour  éviter  l'abordage  ou  le  donner  lui- 
même ,  met  toutes  ses  voiles  sur  le  mât  pour  culer,  il  est  encore 
certain  qu'il  fera  manquer  l'abordage  ,  parce  que  les  deux  vaisseaux 
avant  des  directions  opposées  ,  les  grappins  ne  résisteront  pas.  Il 
faut  donc  ,  pour  réussir  à  aborder ,  suivre  d'un  œil  attentif  les 
moindres  mouvemens  de  celui  qui  veut  éviter  l'abordage  ;  sans  cette 
attention  suivie,  et  si  on  ne  fait  promptement  la  même  manœuvre 
que  lui ,  on  court  les  risques  de  prendre  une  position  très- 
critique. 

Une  autre  manière  d'aborder ,  qui  me  paraît  plus  sûre  que  la 
précédente  ,  lorsque  l'on  se  trouve  scus  le  vent  et  bau  à  bau  du. 
vaisseau  que  l'on  combat ,  est  d'augmenter  sa  vitesse  par  l'addition 
de  quelques  voiles  ,  et  ayant  donné  un  peu  d'aire  au  vaisseau ,  ou. 
enverra  vent  devant ,  en  bordant  la  brigantine  à  plat  et  filant  les 
écoutes  de  foc  ;  avec  cet  à-propos ,  qui  convient  pour  engager  dafls 
ses  haubans  le  beaupré  de  l'ennemi,  il  est  évident  qu'en  primant 
de  manœuvre  ,  l'abordage  est  immanquable ,  si  l'ennemi  ne  donne 
lui-même  vent  devant  ou  ne  met  ses  voiles  sur  le  mât  qu'après 
que  l'abordeur  sera  déjà  venu  au   lof  avec  beaucoup  de  vitesse. 

Aborder  de  vent  largue. 

Lorsqu'un  vaisseau  ,  étant  vent  largué,  veut  en  aborder  un  autre, 
qui  est  à  la  même  allure,  il  doit,  autant  qu'il  le  pourra,  se  tenir 
par  la  hanche  du  vent  de  l'ennemi  qu'il  veut  aborder  et  le  serrer 
de  bien  près  ,  pour  exécuter  son  abordage  en  venant  vivement  au 
vent ,  tout  en  se  gardant  de  passer  de  l'avant.  On  peut  aussi  aborder 
au  vent  ,  quoiqu'étant  vent  largue,  en  suivant  ce  qui  a  été  dit  à 
l'occasion  de  l'abordage  du  vent. 

Pour  éviter  l'abordage,  le  bâtiment  qui  le  refuse  doit,  de  son 
côté ,  manœuvrer  comme  je  l'ai  d?'jà  dit ,  et  suivant  les  circons- 
tances ,  soit  en  forçant  de  voiles  ou  cuîant  tout-à-coup  ,  soit  eu 
coiffant  ses  voiles  et  arrivant   tout   court. 
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Quand  on  se  bat  vent  arrière ,  le  vaisseau  qui  veut  tenter  l'abordage  se 
met  de  l'arrière  sur  la  hanche  de  son  ennemi ,  pour  l'élonger  ,  s'il  a 
l'avantage  de  la  marche  }  à  mesure  qu'il  approche  de  son  adversaire, 
celui-ci  n'a  autre  chose  à  faire  que  de  se  ranger  vivement  au  plus  près 
de  l'autre  bord ,  dès  qu'il  voit  l'abordeur  engager  son  beaupré  en 
travers  de  sa  poupe,  et  gagner  le  vent  sur  lui;  ce  qui  lui  donne 
l'avantage  de   se  débarrasser  par  cette  bonne   manœuvre. 

Il  faut  que  le  vaisseau  qui  évite  l'abordage  laisse  approcher  l'autre 
jusque  par  le  travers  de  sa  poupe;  s'il  venait  au  vent  avant  ce 
tems,  l'expérience  a  démontré  que  le  vaisseau  qui  serait  de  l'arrière, 
à  une  petite  distance ,  l'aborderait  inévitablement  à  marche  égale  , 
puisqu'il  serait  au  vent  et  qu'il  courrait  largue  plus  long-tems  que 
l'autre  ,  et  se  rangerait  plus  lestement  au  plus  près  du  vent ,  gou- 
vernant sur  celui  qui  fuit  ;  parce  que  ,  d'ailleurs ,  le  vaisseau  abor- 
deur  conserve  sa  vitesse  et  va  toujours  de  l'avant,  en  n'orientant 
ses  voiles  qu'à  mesure  que  le  vaisseau  s'approche  du  plus  près  et 
coupant  le  chemin  de  son  adversaire  par  une  ligne  moins  courbe 
que  celle    que  décrit  celui  qui  fuit  l'abordage. 

Si  le  vaisseau  qui  évite  l'abordage  venait  trop  tôt  et  trop  vivement 
au  vent  ,  le  vaisseau  abordeur  pourrait  tirer  parti  de  cette  cir- 
constance pour  laisser  porter  de  quelques  quarts  ,  en  faisant  faseyer 
son  perroquet  de  fougue  :  celui  qui  fuit ,  présentant  sa  poupe  en 
venant  au  vent ,  recevrait  une  bordée  d'enfilade ,  par  l'arrière ,  qui 
pourrait  le  désemparer. 

Quand  on  est  bien  près  d'un  bâtiment  qu'on  attaque  par  sous 
le  vent ,  on  peut  employer  la  ruse,  en  laissant  arriver  un  peu,  pour 
faire  croire  qu'on  cède  à  son  feu  ;  s"'il  est  dupe  de  cette  manœu- 
vre ,  et  qu'il  arrive  aussi  pour  tenir  l'agresseur  continuellement  sous 
sa  volée,  il  faut  revenir  vivement  au  vent,  en  bordant  l'artimon  ou 
la  brigantine  ,  mettant  la  barre  du  gouvernail  dessous  ,  et  larguant 
les  écoutes  de  foc  :  tout  cela  doit  se  faire  au  même  instant  qu'on 
aperçoit  que  l'ennemi  laisse  arriver  sur  vous.  Si  cette  manœuvre  est 
exécutée  promptement  ,  et  qu'on  y  joigne  l'avantage  du  premier  mou- 
vement ,  on  se  trouvera  bientôt  abordé  avec  son  ennemi ,  pourvu  que 
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l'on  ait  bien  mesuré  sa  distance  ;  il  se  pourrait  de  même  que  son  beaupré 
s'engageât  dans  les  portes-haubans  de  misaine  ou  dans  les  grands 
haubans  :  abordage  des  plus  avantageux  pour  celui  qui  le  tente  , 
mais ,  il  ne  faut  pas  toujours  y  compter  ;  si  le  vaisseau  du 
vent  devinait  la  supercherie  ,  et  qu'il  sefrât  de  plus  en  plus  au 
vent ,  on  se  trouverait ,  par  cette  fausf  e  manœuvre ,  assez  éloigné 
sous  le  vent.  Enfin  ,  quand  on  se  trouve  à  une  longueur  de  navire 
sous  le  vent ,  et  à  une  distance  égale  de  l'avant  du  bâtiment  que 
l'on  combat,  on  peut,  à  l'abri  d'un  feu  vif,  envoyer  vent  devant: 
cette  manœuvre  porte  un  peu  en  avant  de  son  ennemi  ,  et  ou 
enfile,  en  laissant  porter  (  arriver  )  un  peu  pour  l'aborder,  son 
beaupré  dans  quelques-uns  des  haubans.  Si  on  manquait  l'abordage  , 
ce  qui  n'est  pas  présumable  ,  on  lui  enverrait  au  moins  une  bordée 
d'enfilade  qu'il  ne  pourrait  éviter  ;  car  ,  s'il  met  vivement  sur  le  mât , 
pour  culer  ,  l'abordage  n'aura  pas  lieu  ,  mais  sa  situation  sera 
toujours  très-critique.  Au  reste ,  tout  ce  que  je  viens  de  dire  n'est 
qu'un  précis  de  tous  les  principaux  cas  de  ce  genre  d'attaque  si  avan- 
tageux aux  français  ;  c'est  à  l'officier  expérimenté  à  combiner  les 
manœuvres  les  plus  convenables  à  faire  ,  suivant  les  circonstances. 

Abordage  à  l'ancre* 

Quand  on  veut  aborder  un  vaisseau  qui  est  à  l'artcre,  évite  le 
bout  au  vent,  on  exécute  cette  manœuvre  à  la  voile,  et  il  faut, 
pour  la  faire  avec  succès  ,  se  trouver  assez  au  vent  pour  pouvoir 
arriver,  en  l'approchant,  sans  lui  présenter  la  proue,  afin  de  ne 
pas  se  faire  enfiler  par  les  coups  de  canon  qu'il  pourrait  tirer  avec 
avantage,  si  l'on  manœuvrait  autrement.  Le  vaisseau  abordeur  s'étant 
ainsi  approché  ,  en  laissant  porter ,  doit  venir  mouiller  une  de  ses 
ancres,  en  amortissant  son  aire,  sous  les  huniers,  le  perroquet  de 
fougue  et  le  grand  foc  ,  à  peu  près  à  la  distance  d'une  longueur  de 
navire  ,  sur  l'avant  de  celui  qui  est  mouillé  ,  et  manœuvrant  de 
façon  qu'aussitôt  qu'on  aura  masqué  le  perroquet  de  fougue  et  bordé 
l'artimon  ou  la  brigantine ,  les  huniers  étant  cargués,  le  grand  foc 
halé  bas,  le  vaisseau  abordeur  s'évite  vivement,  le  bout  au  vent, 
et  vienne  aborder  ,  à  mesure  qu'on  file  du  câble  ,  le  bâtiment  qui 
esta  l'ancre,  et  qu'il  élongera  de  L'avant  à  l'arrière  ,  après ,  toutefois  , 
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lui  avoir  envoyé  une  bordée  d'enlilade  par  l'avant ,  chargée  à  double 
baudet    et   mitraille,  au  moment   où   on   a  mouillé. 

On   a  vu  5  à  l'article  des  mouillages ,  que  le  vaisseau  abordeur  ne 
peut    faire  d'autre  manœuvre  ,  parce  qu'aussitôt  qu'il  laisse  tomber 
l'ancre    à    l'appel    de    son    câble  ,    il    cule ,     vient     et    se     trouve 
rappelé     par    l'avant  ,     et    obligé    d'éviter    le    bout    au    vent    par 
leffort  du  perroquet  de   fougue  et  de    l'artimon     qui    poussent    la 
poupe   sous  le  vent  ;   et  comme  l'ancre  "a  été  mouillée  droit  devant 
le  bâtiment   qu'on   veut    aborder ,  si  l'on  file  rondement  du  câble , 
on   se   trouvera ,    en    dérivant ,    culer  sur   lui    de    long    en     long , 
en  l'élongeant  à  toucher,  à  portée  de  lui  lancer  ses  grappins  à  bord, 
et  dans   le  cas   de   l'enlever  l'épée    à  la  main  ,  s'il  n'est  pas  le  plus 
fort  ,    ou  s'il  est  mal  défendu.    Aussi    ne   doit-on    jamais    attendre 
son   ennemi  à  l'ancre  ;     car   cette  position   est   toujours    désavanta- 
geuse :  on    doit ,  pour  peu  que    le   bâtiment  soit    bon  ,    en   état   de 
se  défendre  ,  et  ayant  assez  de  monde   pour  manœuvrer  et  faire  le 
service  de  l'artillerie  ,  préférer   de  mettre   sous  voiles;  mais  si  ,  par 
quelque  cause  imprévue,  on  ne  pouvait  pas  appareiller,  on  profitera 
du  moment  où   le  vaisseau    qui  attaque  laisse   tomber    son    ancre , 
j:our  couper  le  câble  sur  lequel  on  est  évité,   si  on  est  affourché, 
et  on  se  répandra  sur  l'autre  ,  en  ripostant  à  son  adversaire  quand 
on    se    trouve    en     travers    :    on    évite    ainsi   l'abordage.    Il    serait 
nécessaire  encore  de  faire    une   embossure    des    deux    côtés    sur  le 
table   qui  tient  le  vaisseau  évité  ,  si  on  n'a  pas  le  tems  de  mouiller 
deux   ancres;    on  n'est  pas   alors  embarrassé,  au  cas  que  le  vaisseau 
cjui  attaque  puisse  passer  des  deux  bords  ;  car  ,  lorsqu'il  a  marqué  sa 
manœuvre  ,  et  que  l'on  connaît  pour   quel  côté  il   s'est  déterminé , 
on  virera  sur  l'embossure,  du  côté  où  il  jette  l'ancre,  s'il  a  mouillé 
sur   l'avant  ;    mais  du  côté  opposé  ,   s'il   a   mouillé  sur  l'arrière  ;  on 
la  roidit  en  filant  de  l'autre  embossure  ,    ainsi    que    du    câble,    en 
faisant  un  feu  bien   nourri  ,  à  double  charge  ,   dans   le  derrière  du 
vaisseau  agresseur,  qui  n'a  d'autre  ressource,  pour  se  tirer  de  cette 
mauvaise  position  ,  que  de  couper  bien  vite  son  câble  pour  abattre , 
en   dérivant,   sur  celui  qu'il    voulait    aborder,    et  qui   ne  peut  alors 
éviter  l'abordage  qu'en    coupant  aussi  partout,  pour   appareiller   ou 
s'échouer. 
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On  peut  toujours  aborder  facilement  un  vaisseau  à  l'ancre ,  quand 
le  vent  permet  de  s'en  approcher  sous  voiles  :  une  des  meilleures 
manières  de  l'exécuter,  c'est  de  l'élonger  à  la  voile ,  ou  de  mettre 
en  panne  au  vent  à  lui ,  en  le  conservant  par  le  travers  et  dérivant 
sur  lui,  tout  en  le  canonnant ,  sans  le  dépasser,  jusqu'à  ce  qu'en 
manoeuvrant  ses  voiles  on  lui  ait  engagé  le  beaupré  dans  ses  hau- 
bans;  on  balaie  ses  gaillards  par  le  feu  meurtrier  d'une  b 
artillerie  et  dune  mousqueterie  bien  servie,  et  on  saute  à  bord 
par  son  beaupré,  qui  sert  de  pont.  Cette  manière  garder  est, 
sans  contredit,  la  meilleure,  parce  que  l'on  est  maîh  »  de  ses  uiouve- 
mens  et  sûr  de  les  exécuter,  en  choisissant  sa  position.  J'observe 
que  ,  lorsqu'on  aborde  ainsi  sous  voilas  ,  on  ne  doit  pas  oublier 
de  mouiller  une  ancre,  en  abordant  son  ennemi  :  car,  s'il  venait  à 
couper  ses  amarres  ,  pour  s'échouer  à  la  côte  ,  on  le  retiendrait  ainsi , 
tout  en  évitant  le  danger  d'y  aller  avec  lui  ;  s'il  ventait ,  on  mouillerait 
même  deux  ancres. 

Précautions  à  prendre  pour  ri  être  pas   abordé 
étant  à  ï ancre. 

Quoiqu'il  semble  que  l'abordage  dût  être  plus  recherché  des 
français  qne  de  toute  autre  nation,  comme  les  anglais  ont  fréquem- 
ment adopté  ce  mode  d'attaquer  nos  stationna  ires,  nos  convoyeurs 
et  nos  corsaires,  qui  ont  souvent  tombé  en  leur  pouvoir, 
non  par  manque  de  bravoure,  mais  par  une  trop  grande  sécurité, 
ceux  qui  commandent  des  bàtimens  susceptibles,  étant  à  l'aucre  ,  d'être 
enlevés  l'épée  à  la  main ,  ne  sauraient  trop  prendre  de  précautions  pour 
se  garantir  d'être  surpris  la  nuit,  faute  de  surveillance  ou  de  mesures  de 
défense.  On  met,  pour  cela ,  des  chaînes  aux  câbles;  un  double  filet 
d'abordage,  bien  fait,  doit  être  hissé  et  tendu  au  soleil  couchant  ;  des 
espars  ou  vergues  sont  placés  en,  estacades  ou  défenses, triherd  et  bâbord, 
■  en-dehors  ,  et  de  quelques  pouces  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  ,  pour 
retarder  l'approche  des  bàtimens  à  rames,  et  trois  ou  quatre  sau- 
mons de  ioo  livres  sont  suspendus  au  bout  de  chaque  vergue  ,  par  de* 
curtuueux,  pou.-  îcs  laisser  tombée  au  besoin  dans  les  canots  qui 
accosteraient  îe  lou&  du  bord  pour  aborder.  Si  on  a  quelque  cer- 
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titude  d'être  attaqué ,  les  menues  armes  doivent  être  chargées  et  les 
armes  blanches  parées  sur  le  pont,  les  mèches  allumées ,  tout  prêta 
faire  feu.  C'est  dans  la  défense  d'un  abordage  à  l'ancre  que  les 
grenades  et  les  pots  d'artifices ,  pour  jeter  dans  les  péniches ,  sont 
bien  avantageux  :  ces  derniers  peuvent  être  suppléés  par  une  ga- 
melle à  demi-remplie  de  poudre  et  de  grenades ,  dans  le  fond  de 
laquelle  on  a  mis  deux  mèches  en  croix ,  dont  les  bouts  allumés 
sont  en-dehors  de  quelques  pouces  des  bords.  Enfin  rien  ne  doit 
être  négligé  pour  se  soustraire  à  la  honte,  insupportable  pour  des 
français,  d'être  enlevé  l'épée  à  la  main. 


TACTIQUE  NAVALE. 


TROISIÈME    PARTIE. 


Marins  ,  vous  qui  souvent  donnez  des  lois  an  Monde, 
Dont  les  nobles  destins  se  décident  sur  l'onde  , 
L'œil  fixe'  sur  la  voile  et  l'aimant  conducteur, 
Maintenez  vos  vaisseaux  au  poste  de  l'honneur  ; 
Et  qu'à  Tordre  du  chef ,  cette  masse  imposante  , 
Se  formant  à  l'instant  snr  l'onde  mugissante  , 
Pendant  tout  le  combat ,  n'offre  à  son  ennemi 
Qu'un  mur  impénétrable  ,  en  bataille  affermi. 


INTRODUCTION   A    LA    TACTIQUE    NAVALE. 

1V1 E  voici  arrivé  à  la  partie  la  plu*  brillante  de  l'Art  naval ,  la 
Tactique  navale  ,  la  Tactica  naval ,  the  naval  Tactics  ,  qui  est  l'art  de 
la  guerre  par  mer,  c'est-à-dire  la  science  des  mouvemens  des  vaisseaux 
réunis  en  corps  d'armée  ;  elle  enseigne  surtout  les  évolutions  ou 
changeinens  d'ordre  et  toutes  les  manœuvres  de  la  guerre.  La  Tac- 
tique ,  malgré  son  étendue ,  et  quoiqu'elle  embrasse  aussi  l'exercice 
ou  le  maniement  des  voiles  et  des  ancres ,  de  l'artillerie  et  autres 
armes  en  usage  sur  les  vaisseaux  de  guerre ,  est  néanmoins  bornée 
par  les  possibilités  de  la  navigation  :  elle  est  donc  bien  moins 
susceptible  de  cette  variété  de  stratagèmes  et  de  manœuvres  qui 
appartiennent  aux  armées  de  terre;  mais  quoiqu'un  général  de  mer, 
ou  un  capitaine  ,  ne  puisse  pas  toujours  placer  son  armée  ou  son 
vaisseau  en  embuscade,  ni  attaquer,  dans  tous  les  tems  et  quand 
il  le  désire  ,  son  ennemi ,  dans  l'endroit  le  plus  faible  ,  il  n'en 
faut  cependant  pas  conclure  de  là  que  la  combinaison ,  l'adresse 
et  la  ruse  soient  exclues  de  ce  genre  de  combattre  \  au  contraire , 
elles  sont  bien  souvent  la  protection,   d'une  armée  inférieure ,   et , 
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en  général ,  terminent  la  bataille ,  à  égale  force ,  en  faveur  du  plus 
habile  manœuvrier.  On  doit  encore  être  convaincu  que ,  si  la  con- 
naissance de  ce  qui  peut  s'exécuter  met  un  ennemi  à  même  de 
deviner  l'intention  d'une  évolution  dès  le  premier  mouvement  qui 
6emble  l'indiquer ,  combien  ne  doivent  pas  être  plus  grands  et 
plus  profonds  la  science  et  le  eoup-d'œil  du  chef  qui,  à  son  gré, 
peut  combiner ,  faire  naître  et  exécuter  une  manœuvre  instantanée 
et  inattendue  :  ceci  ne  peut  être  que  le  partage  du  génie  et  d'un 
eoup-d'œil  qui  saisit  tout.  Tous  les  livres  de  Tactique  ne  sauraient 
l'indiquer,  encore  moins  l'enseigner;  car,  sur  mer,  il  faut  très- 
souvent  que  le  moment  de  la  conception  soit  celui  de  l'exécution. 
Si  on  mè  demandait  :  à  quoi  servent  donc  les  livres  qui  traitent 
de  cette  science?  je  répondrais  :  à  en  faire  connaître  les  élémens 
et  la  théorie,  sans  la  connaissance  desquels  nul  ne  saurait  être  officier 
consommé  ,    ni    officier  propre  à  commander. 

La  Tactique  est  d'autant  plus  parfaite  qu'elle  réunit  plus  de  force 
dans  l'ordre  de  bataille ,  plus  de  simplicité ,  d'ordre  et  de  prompti- 
tude dans  les  mouvemens  ,  afin  de  pouvoir  faire  manœuvrer  et  agir 
les  vaisseaux  de  toutes  les  manières  que  Ton  jugera  à  propos,  sans 
les  exposera  se  rompre  et  à  se  méprendre  aux  mouvemens  et  aux 
signaux ,  de  manière  qu'ils  puissent  toujours  s'aider  et  se  soutenir 
réciproquement.  Il  faut  aussi  que  les  vaisseaux  soient  armés ,  équipés 
et  exercés  convenablement  pour  le  maniement  des  voiles  et  des 
ancres  ,  le  service  de  l'artillerie  ,  de  la  mousqueterie  ,  des  grenades, 
sabres ,  pistolets  et  autres  armes ,  de  manière  à  pouvoir  résister 
dans  toutes  les  attaques  de  différentes  espèces  qu'ils  auront  à  former 
ou  à  repousser. 

Tout  ceci  exige  des  vaisseaux  très-bien  armés  ,  des  officiers  habiles 
et  exercés  à  tenir  leur  poste  dans  la  ligne ,  le  choix  de  l'évolution 
qui  convient  le  mieux  à  la  position  actuelle  de  l'armée ,  une  grande 
habitude  de  la  part  des  capitaines  dans  l'exécution  des  mouvemens , 
et  des  signaux  simples  et  étendus. 

De  tous  les  écrivains  qui  ont  traité  de  la  Tactique  et  des  évo- 
lutions navales  ,  M.  1)k  Morogues  est  celui  qui  a  le  plus  détaillé 
cette  partie  brillante  et  abstraite  :  son  système  ,  perfectionné  par  ceux 
flui  j  après  lui ,  oui  tùïxi  sur  ccue  âclÇnttt ,  e*t  ctiui  que  itoùs  suivons 
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actuellement    dans    la   marine    royale    de    France ,    et  que  ]e    vais 

r   ici   le    plus  clairement   qu'il   me   sera  possible.  La  Tactique 

des  espagnols  et  celle  des  anglais,  e'tant  basées  sur  les  mêmes  prin- 

en  diffèrent  très-peu  :  je  ferai  connaître  plus  loin  ces  légères 

différences. 

On  appelle  évolutions  navales,  evolutiones  navales,  naval  evolu- 
tio.\;  ,  les  mcuvemens  que  font  les  vaisseaux  particuliers  ,  mais 
plus  particulièrement  les  armées  et  les  escadres  ,  pour  se  mettre 
dans  l'ordre  et  l'arrangement  qui  conviennent.  La  bonté  comme  la 
beauté  d'une  évolution  dépendent  surtout  de  sa  grande  simplicité, 
de  la  juste  et  prompte  exécution  du  mouvement  ordonné  par  le 
général  :  leur  ensemble  prépare  et  souvent  décide  la  victoire  \  aussi 
les  anglais  doivent-ils  leur  supériorité  en  armée  à  la  seule  précision 
de  leurs  évolutions  et  à  la  méthode  nouvelle ,  quoique  contraire  aux 
règles  de  la  Tactique ,  d'attaquer ,  en  masse  ou  sur  deux  colonnes  , 
un  des  trois  corps  de  l'armée  qu'ils  combattent.  Cinq  batailles 
navales,  données  dans  le  cours  de  la  guerre  dernière,  attestent 
mon  assertion. 

Le  vaisseau  amiral,  ou  le  général,  indique  les  évolutions  par 
des  signaux  répétés  au  même  instant  par  un  vaisseau  au  moins 
dans  chaque  division,  et  par  les  frégates  répétiteurs,  qui,  placées 
hors  la  ligne ,  sont  mieux  aperçues  de  tous.  La  Tactique  navale 
et  les  évolutions  exigeraient  des  volumes  entiers  pour  les  traiter  à 
fond  -,  j'indiquerai  ici  seulement  les  principaux  ouvrages  connus  et 
estimés  sur  cette  science  :  Le  Traité  des  évolutions  du  père  Hoste  , 
ouvrage  in-folio,  imprimé  à  ia  fin  du  17e.  siècle  ^  il  est  maintenant 
trèj-rare  ;  avant  nous  n'avions  guères  que  des  manuscrits  sur  cette 
partie.  La  Tactique  navale,  ou  Traité  des  évolutions  et  des  signaux, 
par  M.  de  Morocues  ,  imprimée  à  Paris  ,  in-quarto ,  de  I\8o  pages. 
Une  Tactique  et  Signaux  de  jour  ,  de  nuit ,  de  brume ,  etc.  ,  à 
l'usage  de  M.  De  Nieul,  chef  d'escadre,  faite  à  Brest  ,  en  1787  , 
in-quarto,  de  190  pages.  Les  évolutions  et  les  signaux  doivent 
beaucoup  de   leur  perfection    à  MM.    De  Buor  et  Du  Pavillon. 

Poav  faciliter  l'intelligence  de  la  Tactique  et  des  évolutions ,  je 
vais  cliquer  ruel^ues  termeô  qui  y  ont  rapport. 
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Explications  de  quelques  termes  ,  pour  faciliter 

l'intelligence  des  Évolutions. 

Le  lit  du  vent  est  la  ligne  par  laquelle  souffle  le  vent ,  qui  prend 
son  nom  du  rumb  ou  point  de  la  boussole  qui  se  présente  à  lui. 

La  perpendiculaire  du  vent  est  la  ligne  qui  coupe  le  lit  du  vent 
à  angle    droit. 

La  ligne  du  plus  près  est  celle  que  tiennent  des  vaisseaux  qui 
s'approchent  le  plus  du  vent  ;  cette  ligne,  qui  est  estimée  faire  avec 
le  vent  un  angle  de  67  degrés  3o  minutes ,  ou  de  6  rumbs ,  se 
distingue  en  ligne  du  plus  près  tribord  et  en  ligne  du  plus  près 
bâbord  ,  selon  l'amure  que  l'on  tient. 

La  route,  la  dénota  et  rumbo ,  the  course,  est  le  rumb  auquel 
on  gouverne  ;  on  dit  qu'un  vaisseau  est  en  route ,  quand  il  se 
présente  à  l'aire  de  vent  sur  lequel  il  doit  courir. 

Un  vaisseau  est  vent  largue ,  con  viento  largo  ,  with  leading 
wind,  or  large  wind  ,  quand  il  ne  tient  pas  le  vent  et  qu'il  n'est  pas 
vent  arrière  ;  on  distingue  ,  par  le  nombre  de  rumbs  ,  la  quantité  donc 
un   vaisseau  court  largue,    ou   s'éloigne  de   la  ligne   du  plus  près. 

Un  vaisseau  court  vent  arrière  ,  con  viento  en  popa  ,  with  the  wind 
right  aft ,  quand  sa  quille  est  dans  la  ligne  du  vent ,  qui  souffle  de  l'ar- 
rière sur  sa  poupe  ;  on  dit  alors  qu'il  a  le  vent  entre  deux  écoutes. 

Etre  par  le  travers ,  estar  de  traves ,  to  be  a  breast. 


*% 
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Lorsque  deux  ou  plusieurs  vaisseaux  ont  leurs  côtés  parallèles 
et  leur  proue  également  avancée ,  on  dit  qu'ils  sont  par  le  travers 
l'un  de  l'autre  ;  on  les  relève  alors  sur  un  rayon  visuel  qui  fait 
un  angle  droit  avec  leur  quille  :  tels  sont  les  vaisseaux  A  ,  B ,  C 
de  la  figure  1 3  mais  si  leurs  côtés   ne  sont  pas  parallèles ,  c'est-à  - 
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dire  que  leurs  routes  fassent  un  angle  quelconque,  le  vaisseau  qui 
est  dans  l'alignement  du  travers  de  l'autre,  ou  qui  le  relevé  dans 
un  point  quelconque  de  la  perpendiculaire  à  sa  route  ,  se  trouve 
par  son  travers.  Ainsi  le  vaisseau  E  est  par  le  travers  des  va,ssea« 
D  et  F;  mais  ni  D  ni  F  ne  sont  par  le  travers  du  vaisseau  E; 
car,  pour  cela,  il  faudrait  que  sa  route  fût  parallèle  a  la  leur, 
et  qu'il  se  trouvât  en  même  tems  sur  la  perpendiculaire  à  leur  route. 
Arriver  ,  arribar ,  to  bear  away. 


B 


C 
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Un  vaisseau  arrive  ou  largue,  quand  il  s'éloigne  de  la  ligne  du 
plus  près  ;  on  fait  connaître  ,  par  le  nombre  de  rumbs  ,  la  quantité 
dont  un  vaisseau  doit  arriver  ou  est  arrivé  :  ainsi  le  vaisseau  A 
laisse  arriver  lorsque  ,  quittant  la  ligne  du  plus  près ,  il  présente 
sur  les  nouvelles  routes  BetC;  dans  le  premier  cas,  étant  en  B 
il  était  arrivé  ou  avait  largué  de  deux  quarts  ;  dans  le  second  ,  au 
point  C,  il  se  présente  à  une  route  plus  largue  de  deux  quarts 
que  la  route  B,  et  de  quatre  plus  largue  que  la  première  route  A. 

Venir  au  vent ,  orzar  o  venir  de  loo ,  to  haul  the  wind. 


Un  vaisseau  vient  au  vent,  quand,  quittant  la  ligne  sur  laquelle 
il  courait ,  il  se    rapproche  de  la  ligne  du    plus   près  ,  en   y   diri- 
geant sa  proue  :  ainsi  le  vaisseau  A  vient  au  vent  ou  au   lof ,  lors- 
que ,  par  l'effet  de  son  gouvernail  et  de  ses  voiles ,  que  l'on  brasse 
plus  obliquement ,  il  présente  sa  proue  aux  nouvelles  routes  B  et 
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C.    On  fait  connaître  par  le  nombre  de  rumbs  la  quantité  dont  u^. 
vaisseau  est  venu  ou  doit  venir  au   vent. 

La  contre-marche ,  la  contramarcha  ,  the  manœuvre  in  succession  , 
or  counter  march  ,  c'est  le  mouvement  d'une  colonne  ou  d'une  ligne 
dont  les  vaisseaux  changent  successivement  d'amures  ,  soit  en  virant 
vent  devant  pour  prendre  les  eaux  du  vaisseau  de  tête ,  soit  eu  virant 
lof  pour  lof;  de  sorte  qu'on  distingue  deux  contre-marches  :  celle 
vent  devant   et  celle  lof  pour  lof. 

Mettre  eu  panue ,  porter  en  fâcha ,  to  lie  to ,  or  to  briug  to. 


B 


%.£ 


Par  cette  manœuvre ,  on  arrête  et  retarde  le  sillage  du  vaisseau 
en  disposant  les  voiles  de  manière  que  l'effet  du  vent  sur  elles  se' 
détruise  en  se  balançant ,  et  qu'ainsi  le  vaisseau  reste  en  quelque 
sorte  immobile  ,  en  dérivant  seulement  en  travers ,  comme  j'ai  déjà 
eu  occasion  d'en  parler.  La  position  des  vergues  dans  les  figures 
A ,  B  et  C  fait  connaître  les  deux  espèces  de  panne  ;  celle  des 
figures  A  et  C  offre  la  panne ,  le  vent  sur  le  petit  hunier  ,  vul- 
gairement appelée  panne  marchande  ;  celle  de  la  figure  B  offre  la 
panne,  le  vent  sur  le  grand  hunier  :  c'est  celle-ci  que  prennent  or- 
dinairement les   vaisseaux  de   guerre,   en    armée. 

Tirer  vent  devant ,  vlrarpor  delante ,  to  put  about ,  to  talk. 


'•*..  C 
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C'est  faire  tourner  Ta  proue  du  vaisseau  vers  le  côte  du  vent,   porrr 
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vbangcr  sa  route  et  ses  amures,  en  lui  faisant  prendre  le  vent  de 
l'autre  côté,  par  une  révolution  de  12  rumbs;  ainsi  le  vaisseau  A  , 
passant  du  plus  près  les  amures  à  bâbord ,  au  plus  près  les  amures 
à  tribord  ,  fait   la   révolution  A  ,  B ,  C ,  et  vire  vent  devant. 

Donner  vent  devant  est  l'action  de  pousser  la  barre  du  gouvernail 
sous  le  veut ,  à  dessein  de  lancer  le  vaisseau  dans  le  vent  pour  le 
faire  virer   et  prendre  le  vent   de  l'autre   bord. 

Virer  lof  pour  lof  ou  vent  arrière  ,  virât  por  redondo , 
to  wear ,  or  to  weer. 


AL 

h 
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Un  vaisseau  vire  lof  pour  lof  ou  vent  arrière ,  quand  ,  en  faisant 
tourner  sa  poupe  du  côté  du  vent  ou  larguant  toujours,  il  arrive  de 
plus  en  plus  et  vient  vent  arrière  pour  se  rallier  ensuite  auvent, 
en  prenant  les  amures  sur  le  bord  opposé  à  celui  sur  lequel  il 
courait,  après  avoir  fait  la  révolution   A,  B,  C. 

Etre  dans  les  eaux  ,  estarenlas  aguas  ,  to  be  în  the  >,\ake. 


/ 
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Un  vaisseau  est  dit  être  dans  les  eaux  d'un  autre ,  quand  l'un  des 
deux,  étant  ou  passant  en  arrière  de  l'autre  ,  se  trouve  dans  la  di< 
rection  de  sa  route  ou  sur  la  ligne  qui  est  une  continuation  de 
sa  quille  ;  ainsi  le  vaisseau  A  est  dans  les  eaux  du  vaisseau  B  , 
et  le  vaisseau  C,  traversant  les  eaux  des  deux  vaisseaux  A  et  B, 
est  dans  leurs  eaux  ;  mais  ces  vaisseaux  ne  sont  pas  dans  les  siennes. 
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Des  Armées  navales  et  de  leur  Répartition. 

Les  armées  navales  ,  de  las  armadas  ,  naval  armies ,  fleets ,  doivent 
être  telles  que  les  forces  soient  égales  dans  chacune  des  trois  escadres 
qui  la  composent.  Ces  trois  escadres  ,  esquadras  ,  squadrons  ,  sont 
elles-mêmes  subdivisées  chacune  en  trois  divisions ,  divisiones ,  di- 
visions. Il  faut ,  à  la  rigueur ,  trois  vaisseaux  ou  autres  bâtimens  de 
guerre  pour  faire  une  division;  g  forment  une  escadre  ,  et  27  forment 
l'armée;  il  est  cependant  reçu  d'appeler  armée  une  escadre  qui  passe 
20  vaisseaux  de  ligne ,  sans  y  comprendre  les  frégates  et  autres 
bâtimens  de  moindre  grandeur.  Les  trois  escadres  qui  composent 
l'armée,  s'appellent  première ,  seconde  et  troisième  escadre;  l'amiral 
marche  au  centre  de  la  première  ,  qui  forme  le  corps  de  bataille  , 
quand  l'armée  est  en  ligne;  le  vice-amiral,  au  centre  delà  seconde, 
qui  forme  l'avant-garde  ;  le  contre-amiral  ,  au  centre  de  la  troisième 
qui  est  destinée  à  faire  l'arrière  garde.  Les  divisions  portent  les  noms 
de  première ,  seconde  et  troisième  divisions  des  escadres  auxquelles 
elles  appartiennent  ;  ces  trois  escadres  ,  étant  égales  en  force  et  en 
nombre ,  peuvent  plus  facilement  se  substituer  l'une  à  l'autre  lors- 
que les  circonstances  l'exigent  :  il  est  surtout  avantageux  d'avoir  à 
la  tête  des  seconde  et  troisième  escadres  quelques  vaisseaux  bons 
voiliers  ,  sous  les  dénominations  de  première  et  de  seconde  division 
de  l'escadre  légère  ;  ce  corps  ,  formé  de  vaisseaux  de  choix ,  est  des- 
tiné à  chasser  et  à  renforcer  les  chasseurs  dans  le  cours  de  la  navi- 
gation ,  à  couper  ou  doubler  l'avant  -  garde  ennemie  pour  la 
mettre  entre  deux  feux  ;  à  empêcher  l'armée  ennemie  de  faire  un  mou- 
vement qui ,  en  changeant  sa  position  ,  l'améliorerait  ;  à  forcer  l'en- 
nemi à  un  engagement  général  ou  à  fuir  ,  en  harcelant  son  avant- 
garde  ou  son  arrière  garde  dans  la  route  largue  qu'il  peut  tenir, 
pour  éviter ,  par  des  changemens  de  position  ,  une  affaire  sérieuse. 
Le  nombre  des  frégates  doit  être  proportionné  au  nombre  des  vais- 
seaux dont  l'armée  est  composée;  si  l'armée  est  considérable,  il  faut 
au  moins  8  frégates  ,  dont  3  pour  la  répétition  des  signaux  de  l'armée 
en  ligne  ,  placées  du  côté  opposé  à  l'ennemi ,  hors  de  la  portée  du 
boulet  seulement  :  la  première  ,  par  le  travers  du  chef  de  la  première 
division  de  l'avant-garde  ;  la  seconde  ,  par  le  travers  de  l'amiral  qui 
est  au  centre  du  corps  de  bataille  j  et  la  troisième ,  par  le  travers 
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du  chef  de  la  troisième  division.  Ces  trois  fre'gates  sont  aussi  chargées 
Je  faire  connaître  au  général  les  événemens  de  sa  ligne  de  combat, 
ainsi  que  les  instans  où  ses  signaux  sont  connus  du  chef  de  file 
et  du  serre-file  de  l'armée  ,  lorsqu'il  a  ordonné  un  mouvement  gé- 
néral. On  répartit  trois  autres  frégates  dans  les  intervalles  des  trois  pre- 
mières ,  pour  être  à  portée  de  secourir  ceux  des  vaisseaux  de  leur 
escadre  qui  seraient  désemparés  ,  et  leur  donner  une  remorque  ,  si 
cela  était  nécessaire  ;  les  deux  dernières  frégates  doivent  être  placées 
çntre  les  deux  lignes  ,  l'une  de  l'avant  et  l'autre  de  l'arrière,  hors 
de  la  portée  du  canon ,  pour  observer  les  mouvemens  de  l'ennemi 
et  les  signaler  au  général.  Un  nombre  proportionné  de  corvettes , 
n'est  pas  moins  nécessaire  ,  pour  porter  les  ordres  des  généraux 
auxquels  elles  doivent  être  attachées. 

J'ai  dit  plus  haut  que  les  manœuvres  exécutées  £>ar  les  armées 
navales  s'appellent  évolutions  navales  ;  la  science  qui  les  enseigne  ,  la 
tactique  :  elle  apprend  à  trouver  les  moyens  de  nuire  à  son  ennemi , 
quelle  que  soit  sa  position  ;  elle  indique  ceux  que  l'on  doit  em- 
ployer pour  résister  à  ses  attaques.  Dans  la  marine,  plus  encore  que 
parterre,  rien  de  grand  ne  saurait  s'effectuer  sans  ordre  et  sans  en- 
semble ;  c'est  pour  cela  qu'on  a  imaginé  les  différens  ordres  et  positions 
pour  les  armées  navales  ,  soit  pour  protéger  le  commerce, 
traverser  l'Océan  et  les  mers,  ou  combattre  son  ennemi.  La  force  prin- 
cipale d'une  armée  consiste  dans  l'ensemble,  le  bon  ordre  et  la 
discipline  \  il  faut  surtout  y  joindre  une  attention  scrupuleuse  aux 
signaux,  et  une  prompte  exécution  des  manoeuvres  ordonnées  :  une 
ligne  de  bataille  n'est  forte  qu'autant  qu'elle  est  serrée ,  pourvu  toute- 
fois que  l'on  conserve  la  distance  nécessaire  pour  manœuvrer,  car, 
si  les  vaisseaux  de  sa  ligne  ne  sont  pas  aussi  serrés  que  ceux  de  la 
ligne  ennemie  ,  plusieurs  des  premiers  ayant  à  soutenir  le  choc  de 
deux  vaisseaux  ennemis  ,  il  en  résulterait  une  dangereuse  infériorité. 

Je  crois,  et  les  comb  a  ts  quiont  eu  lieu  la  dernière  guerre  ne 
l'ont  que  trop  prouvé  ,  qu'il  y  a  beaucoup  d'avantage  à  avoir  une 
ligne  de  bataille  composée  de  forts  vaisseaux  ;  premièrement ,  parce  que 
en  cas  d'abordage ,  un  fort  vaisseau  a  une  supérioritéitjnarquée  sur  un 
plus  petit  par  sa  hauteur ,  ce  qui  facilite  ,  pour  lui ,  l'exécution  de 
cette  manœuvre ,  tout  en  la  rendant  difficile ,  quand  elle  est  tentée 
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par  un  vaisseau  plus  petit  ;  secondement ,  lorsque  le  vent  est  frais 
et  que  la  mer  est  grosse  ou  houleuse,  un  vaisseau  de  80  ou  de  110 
canons  peut  se  servir  de  sa  batterie  basse  avec  moins  d'inconvéniens 
et  plus  de  sûreté  qu'un  plus  petit  vaisseau  ;  aussi  avons  -  nous 
vu  les  anglais  composer  leurs  escadres  de  blocus  et  d'observation 
de  nombreux  trois  ponts  ;  avec  de  pareils  vaisseaux  ,  si  le  tems  est 
trop  mauvais  pour  qu'on  se  serve  de  la  batterie  basse ,  ils  ont  sur 
nous  l'immense  avantage  de  deux  batteries  contre  une  ;  si  la  batterie 
haute  ,  dans  le  cours  du  combat ,  se  trouve  accidentellement  engagée 
ou  encombrée  par  les  débris  du  gréement  et  de  la  mâture ,  ils  ont 
encore  sur  les  vaisseaux  de  So  et  de  74  ,  qui  sont  dans  le  même  cas, 
l'avantage  de  deux  contre  un  ;  d'ailleurs  les  trois  ponts  ,  par  l'épais- 
seur de  leur  échantillon ,  résistent  mieux  aux  boulets  qui  traversent 
rarement  leur  batterie  de  36  :  on  perd  conséquemment  moins  de  monde 
dans  un  combat.  Ils  ont  aussi  une  plus  grande  solidité  ,  et ,  en  général , 
évoluent  fort  bien  ;  ils  marchent  mieux ,  d'une  grosse  mer ,  que  les 
74  ;  un  boulet  a  moins  d'avantage  sur  un  trois  ponts  que  sur  un  plus 
petit  vaisseau  :  la  force  et  la  hauteur  dominantes  de  son  artillerie 
lui  offre  plus  de  probabilité  de  couler  son  ennemi  ;  et  le  plus  grand 
nombre  de  bâtimens  à  rames  d'un  trois  ponts  donne  aussi  plus  de 
movens  de  se  remorquer  au  large,  au  besoin.  Il  est  prouvé  ,  d'ail- 
leurs ,  qu'une  armée  composée  de  gros  vaisseaux ,  quoique  inférieure 
•m  nombre,  n'exige  pas  une  ligne  aussi  serrée  que  celle  de  son 
ennemi ,  et  elle  est  au  fond  plus  forte  :  une  telle  armée  ,  n'étant 
pas  si  serré,  évolue  plus  vivement  qu'une  autre  plus  considérable, 
ses  mouvemens  sont  plus  prompts  ,  les  signaux  sont  mieux 
observés  ,  les  séparations  d'un  corps  de  l'armée  à  l'autre  sont 
moins  à  craindre  ,  un  changement  de  vent  ne  l'embarrasse  ni  ne  la 
dérange  autant  qu'une  armée  plus  nombreuse ,  elle  peut  s'approcher 
davantage  de  terre  ,  si  elle  manœuvre  à  la  vue  de  l'ennemi.  Je  con- 
cluerai  donc  de  ce  que  je  viens  d'avancer ,  et  je  suis  persuadé  de 
n'être  pas  en  opposition  avec  nos  officiers-généraux  et  officiers  de 
marine  observateurs  ,  que  c'est  au  grand  nombre  et  à  la  supériorité 
évidente  des  nombreux  vaisseaux  à  3  ponts  qui  composaient  les  es- 
cadres des  anglais,  pendant  la  dernière  guerre  (En  181 3  ils  en  avaient 
56.  )  j  qu'ils  doivent  les  avantages  obtenus  dans  différentes  batailles  ; 

l'expérience 


t 
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l'expérience  de  20  ans  de  guerre  ayant  prouvé  que  la  force  effective 
aune  armée  navale  ne  consiste  pas  toujours  dans  le  nombre  de 
vaisseaux  qui  la  composent. 

De  F  Ordre  en  général. 

On  appelle  ordre  ,  orden  ,  order  ,  la  disposition  déterminée  des 
Vaisseaux  d'une  armée  navale,  les  uns  par  rapport  aux  autres.  On 
distingue  difïérens  ordres  ,  et  on  les  adopte  selon  les  circonstances 
dans  lesquelles  une  armée  peut  se  trouver,  ou  suivant  les  parages 
où  l'on  est  :  tout  ordre  est  bon  ,  quand  il  fait  tenir  à  une  armée 
îe  moins  d'espace  possible  -,  et  qu'il  met  à  même  de  pouvoir  se 
ranger  promptement  et  sans  difficulté  à  l'ordre  de  bataille ,  ou 
d'exécuter  tout  autre  mouvement  que  les  circonstances  du  tems  ou 
une  rencontre  pourraient  exiger. 

L'ordre  est  appelé  naturel,  orden  natural ,  direct  order,  or  direct 
line ,  toutes  les  fois  que  chaque  vaisseau  suit  le  vaisseau  ou  le  ma- 
telot de  l'avant  qui  lui  a  été  désigné  par  l'ordre  de  bataille  donné 
par  le  général. 

On  dit  que  l'ordre  est  renversé  ,  inverso ,  inverted  ,  quand  le 
matelot  ou  vaisseau  d'avant  devient  matelot  de  l'arrière  :  cela  arrive 
toutes  les  fois  que  les  queues  deviennent  têtes  ,  par  inversion  d'ordre 
ou  de  changement  de  position.  On  voit  par  là  que  la  transposition 
des  escadres  ,  dans  un  ordre  de  bataille  ,  ne  renverse  point  l'ordre 
qui  sera  naturel ,  tant  que  ,  dans  chaque  escadre  ,  les  têtes  mènent 
les  queues  ;  il  sera  renversé  ,  au  contraire,  si,  dans  chaque  escadre, 
les  queues  mènent  les  têtes  ,  quand  bien  même  les  escadres  seraient 
à  leur  poste  naturel,  c'est-à-dir.?  la  seconde  escadre  à  l'avant- garde, 
îa  première  au  centre  ou  au  corps  de  bataille  ,  et  la  troisième  à 
î'arrière-garde. 

La  marche  sur  trois  pelotons,  et  plus  encore  celle  sans  observer 
d'ordre ,  accéléreraient  sans  doute  la  vitesse  d'une  armée  nombreuse 
qui  aurait  une  longue  traversée  à  faire  ;  mais  elles  exposeraient  à  des 
abordages  ,  des  séparations  ou  autres  fâcheux  accidens  dans  les 
parages  où  les  sautes  de  vent  sont  fréquentes  ,  dans  les  longues 
et  sombres  nuits  d'hiver  :  c'est  pour  cela  qu>n  tems  de  guerre  sur- 
tout, on  leur  a  préféré  l'ordre  de  marche  sur  trois  colonnes,  parce 
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qu'il  réunit  muins  d'inconvénieus  majeurs ,  et  qu'on  passe  facilement 
île  cet  ordre  à  celui  de  bataille. 

.Ordre  de  marche  sur  une  ligne  ,  orden  de  marcha, 
first  order  of  sailing. 

Fig-  9. 
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On  dit  qu'une  armée  est  en  ordre  de  marche ,  sur  une  ligne  , 
lorsque  tous  les  vaisseaux  sont  rangés  sur  une  des  lignes  du  plus 
près,  parcourant  des  routes  parallèles,  mais  différentes  du  plus 
près;  cet  ordre  a  l'inconvénient  d'étendre  trop  l'armée  ,  et  de  rendre 
difficile  la  communication  entre  l'avant  et  l'arrière-garde ;  en  outre, 
la  régularité  de  la  ligne  est  difficile  à  conserver  ;  les  mouvemens 
en  sont  longs  ;  aussi  on  ne  le  choisit  qu'en  vue  de  l'ennemi ,  pouf 
la  prompte  exécution  de  quelques  évolutions  particulières ,  et  afin 
de  passer  plus  facilement   à  l'ordre   de   bataille. 

L'Echiquier  ,   el  échiquier  ,  ihe  lines  of  bearing , 
or  bow  and  cjuarter  lines. 


C'est  l'ordre  de   marche  oblique  d'une  escadre  ou  d'une  armée, 
dont  tous  les  vaisseaux ,  suivant  une  même  route ,   qui  est  le  plus 
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près,  se  relèveront  sur  la  ligne  du  plus  près  oppose'e  à  leurs  amures; 
par  cette  disposition,  si  tous  les  vaisseaux  virent  ensemble,  ils  se 
trouveront  sur  la  ligne  du  plus  près  de  l'autre  bord  ,  dans  les  eaux  les 
uns  des  autres  ,  formant  la  ligne  de  combat  ou  de  bataille  :  ainsi  les 
Vaisseaux  sur  la  ligne  du  plus  près  E  N  E  ,  les  amures  à  tribord  ,  sont 
en  échiquier  bâbord  ,  et  ceux  sur  la  ligne  du  plus  près  tribord  ONO, 
les  amures  à  bâbord  ,  sont  en  échiquier  tribord. 

Des  vaisseaux  peuvent  être  également  en  échiquier  ,  quoique 
faisant  d'autres  routes  que  le  plus  près  ,  moyennant  que  la  ligne 
qui  les  traverse  soit  une  des  deux  lignes  du  plus  près ,  de  façon 
qu'en  se  mettant  tous  au  plus  près  au  même  instant  ,  ils  puissent 
former  la  ligne  de  bataille.  L'ordre  de  marche  sur  une  ligne  est  aussi 
en  échiquier. 

Ordre  de  bataille ,  orden   de  combate  y  the  ordei? 
of  battle. 


L'ordre  de  bataille  ou  de  combat  est  celui  qui  tient  une  armée 
bu  une  escadre  rangée  sur  la  ligne  du  plus  près,  dont  elle  tient  l'amure. 
Pour  que  cette  ligne  soit  bien  formée ,  les  vaisseaux  doivent  se  tenir  dans 
les  eaux  les  uns  des  autres,  sans  trop  tenir  le  vent,  et  ils  doivent 
être  très -serrés,  afin  de  se  soutenir  par  la  réunion  de  leurs  feux, 
La  distance  entre  chaque  vaisseau  varie  depuis  un  tiers  de  câble  jusqu'à 
un  câble  ou  162  met.  "ij  mil.  On  a  choisi  cette  ligne  de  préférence 
aux  autres  ,  parce  que ,  si  l'armée  du  vent  était  sur  toute  autre  , 
l'ennemi  pourrait  lui  gagner  le  vent,  ou  tout  au  moins  il  choi- 
sirait l'heure  et  la  distance  pour  combattre  ;  dans  cet  ordre ,  l'armée 
sous  le  veut  ^  étant  sur  une  ligne  parallèle  à  l'ennemi ,  peut  plus 
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Facilement  profiter  du  premier  changement  de  vent  ou  d'une  fausse 
manœuvre  de  l'ennemi  pour  lui  gagner  le  vent  :  c'est  la  position 
défensive  la  plus  avantageuse. 

Ordre  de    front ,    el   orden    de  /rente ,  the  line 
a    breast. 


Fig.32. 

Dans  cet  ordre,  tous  les  vaisseaux  sont  rangés  et  se  relèvent 
sur  la  perpendiculaire  du  vent ,  la  route  largue  ou  vent  arrière  ; 
mais  il  offre  l'inconvénient  d'exposer  chaque  vaisseau  à  tomber 
sur  son  matelot  de  l'arrière  dans  les  viremens  de  bord  ;  si  la  ligne 
est  un  peu  serrée,  il  est  très-difficile  de  conserver  la  ligne  régulière. 
Cet  ordre  est  avantageux  pour  la  chasse  et  la  retraite  ;  car  les 
vaisseaux  ,  mettant  tous  ensemble  le  cap  sur  la  ligne  sur  laquelle 
ils  sont  rangés  ,  présentent  une  ligne  très-serrée  et  un  front  im- 
posant, desquels  on  doit  attendre  les  effets  les  plus  vigoureux. 

Ordre  de  marche  et  de  convoi ,  el  orden  de  marcha 
y  de  convoi ,   the  order  of  sailiog  and  convoy. 


Fio\l3. 


/ 
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C'est  l'ordre  dans  lequel  naviguent  des  vaisseaux  qui  suivent  la 
même  route  et  se  tiennent  dans  [les  eaux  les  uns  des  autres ,  eri 
suivant  la  route  du  vaisseau  de  tête  signalé  par  le  général.  On  a 
aussi  l'ordre  de  marche  et  de  convoi  sur  deux  lignes  parallèles. 
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Ordre  de  marche  sur  trois  colonnes*  él  orclen  de  marcha 
sobre  très  columnas  ,  the  order  of  sailing  in  three 
colunins  ,  vent  arrière,  largue  ou  au  plus   près. 


Dans  cet  ordre  ,  la  première  escadre ,  qui  est  celle  dans  laquelle  est 
l'amiral ,  et  destinée  à  être  le  corps  de  bataille ,  quand  l'armée  est  en 
ligne  ,  occupe  le  milieu  ;  la  seconde  ,  qui  est  celle  du  vice-amiral ,  des- 
tinée à  former  l'avant-  garde  ,  dans  l'ordre  naturel,  est  ordinairement 
à  la  droite;  la  troisième,  qui  est  telle  du  contre-amiral,  destinée 
à  être  arrière-garde ,  est  à  la  gauche  :  ces  trois  escadres ,  rangées 
sur  trois  lignes  parallèles ,  les  vaisseaux  de  chacune  d'elles  dans 
les  eaux  les  uns  des  autres ,  forment  l'ordre  des  trois  colonnes 
qui  se  distingue  en  ordre  naturel  ou  ordre  renversé  ;  en  ordre 
sur  trois  colonnes  ,  tribord  ou  bâbord  ,  selon  les  amures  au  plus 
près  ,  largue  ou  vent  arrière.  Cet  ordre  de  marche  est  celui  auquel 
on  donne  la  préférence ,  lorsque  l'armée  est  trop  nombreuse  pour 
naviguer  sur  une  ligne  de  convoi  ou  sur  deux  lignes  parallèles , 
parce  qu'il  réunit  bien  moins  d'inconvéniens  d'une  conséquence 
majeure  que  tous  les  autres  ,  dans  des  parages  où  l'on  peut  ren- 
contrer l'ennemi  en  force  ;  parce  que  ,  dans  cet  ordre ,  on  peu» 
fa<  ileraent  passer  à  celui  de  bataille  ,  tel  qu'il  a  été  combiné  ,  par 
la  répartition  des  forces  et  des  places  des  généraux  au  centre  de 
leurs  escadres ,  pour  répéter  les  signaux  de   l'amiral ,  quoique  ,  dans 
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le  cours  de  la  navigation  ,  il  donne  peut-être  trop  d'étendue  à 
une  armée  ^  et  que  sa  régularité  doive  nuire  à  sa  vitesse.  Cet  ordre 
permet  à  tous  les  capitaines  de  voir ,  de  suivre  la  route  et  d'imiter 
la  manœuvre,  ainsi  que  d'observer  les  signaux  du  vaisseau  amiral, 
qui  marche  ordinairement  à  la  tète  de  la  colonne  du  centre. 

Dans  l'ordre  des  trois  colonnes  ,  quelque  changement  qu'il  arrive 
dans  les  vents ,  les  officiers  de  quart ,  connaissant  les  relèvemens 
des  différens  chefs  de  colonnes  et  serre-files  de  l'armée,  savent  à 
peu  près  la  quantité  de  chemin  qu'ils  peuvent  faire  à  l'aire  de 
vent  où  ils  présentent.  Dans  le  cas  où  ,  après  avoir  fait  chapelle 
dans  une  saute  de  vent,  ils  auraient  à  craindre  de  se  trouver  à 
bord  opposé  ,  cette  combinaison  des  routes  ,  supposées  différentes, 
donne  une  grande  facilité  pour  chaque  manœuvre  particulière  ,  en 
attendant  que  l'amiral  et  ses  répétiteurs  aient  fait  connaître  ,  par 
les  signaux  relatifs,  Tordre  à  établir,  et  les  amures  ou  la  route  à 
,îenir.  Les  abordages  et  les  séparations  sont  bien  moins  à  craindre 
dans  l'ordre  des  trois  colonnes  ;  il  est  aussi  plus  facile  de  former 
tel  ou  tel  autre  ordre  de  bataille  combiné  qu'il  plaira  au  général 
«l'ordonner  ,  et  en  tcus  tems  ;  en  outre ,  l'armée  étant  dans  cet 
cidre  ,  aucun  bâtiment  étranger  ne  peut  s'y  glisser  ,  ni  la  tra- 
verser ou  prolonger,  sans  être  découvert;  d'ailleurs  la  protection 
qu'on  veut  assurer  à  une  flotte  (  si  on  en  a  une  sous  son  escorte  ) 
exige  un  ordre  établi  qui  facilite  la  formation  de  la  ligne  de  ba- 
taille bien  formée  et  prompte  :  c'est  d'après  tous  ces  avantages 
qu'on  a  justement  préféré  l'ordre  de  trois  colonnes  à  tous  les 
autres ,  jusqu'à  ce  qu'on  en  ait  combiné  un  autre  qui  réunisse 
snieux  que  lui  la  sûreté  de  la  navigation  à  la  facilité  de  former, 
promptement  et  sans  confusion  s  l'ordre  de  bataille  qu'il  plaira  au 
général  d'ordonner.  C'est  donc  cet  ordre  qui  est  adopté  dans  les 
Marines  de  France ,  d'Espagne  et  d'Angleterre,  quoique,  dans  cer- 
taines circonstances,  un  général  puisse  juger  avantageux  d'adopter 
un  ordre  de  marche  sur  trois  pelotons  ,  ou  la  marche  sans  ob- 
server d'ordre  ,  l'un  et  l'autre  offrant  l'avantage  de  rendre  h 
marche  d'une  armée  moins  pesante  et  d'accélérer  beaucoup  sa 
vitesse.  . 
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Ordre  de   chasse  ,  orclen  de  caza ,  the  third  order  of 
sailing  ,  or  order  in  chase. 

Fig.  io. 


Toute  l'armée  est  range'e  sur  les  côte's  d'nn  angle  de  i35  degrés , 
ou  douze  rumbs  ,  formé  par  les  deux  lignes  du  plus  près  ;  le 
général ,  sous  le  vent  et  au  sommet  de  l'angle ,  la  route  vent  arrière 
ou  largue.  On  a  choisi  cet  ordre  pour  la  chasse,  parce  qu'il  réunit 
les  vaisseaux  d'une  manière  avantageuse  pour  harceler  un  ennemi 
qui   fuit. 

Ordre    de    retraite ,  ordeh  de   retirada ,  the   order 
of  retreat. 


Cet  ordre  est  formé,  seulement  en  présence  de  l'ennemi,  par 
une  armée  inférieure ,  lorsque  ,  étant  sous  le  vent  ,  dans  le  cas  d'une 
défaite  ,  ou  pour  éviter  une  action  ,  on  adopte  cet  ordre  de  pré- 
férence à  un  autre,  parce  qu'on  peut  aisément  passer  de  cet  ordre 
à  l'ordre  de  bataille  ,  et  que  les  frégates  ,£les  brûlots  et  les  autres 
bàtimens   attachés   a  Tannée  sont  plus   à   l'abri. 

Les  vaisseaux  sont  rangés  au  les  deux  cotés  d'un    angle  obtus  ? 
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formé  par  les  deux  lignes  du  plus  près  ,  le  général  au  vent ,  et  au 
sommet  de  l'angle,  qui  a  pour  mesure  un  arc  de  12  rumbs ,  ou 
i'd5  degre's  ,  la  route  largue  ou   vent  arrière. 

Les  frégates  ,  les  corvettes  ,  les  brûlots  et  les  vaisseaux  hôpitaux 
se  placent  au  milieu  des  côtés  de  l'angle  ,  sous  le  vent ,  et  sur 
les  ailes. 

Avantages  et  Désavantages  du  Vent ,  en  Armée. 

Comme  les  armées  navales  ne  combattent  guères  que  sur  des  lignes 
opposées  ,  parallèles  et  au  plus  près  du  vent,  ou  peu  s'en  faut ,  il 
en  résulte  nécessairement  qu'il  faut  que  Tune  soit  au  vent  de  l'autre. 
Chacune  de  ces  positions  a  ses  avantages  et  ses  désavantages.  Je  vais 
discuter  ceux  qui  sent  particuliers  à  Tune  et  à  l'autre   position. 

Les  avantages  de  l'armée  du  vent  sont  que ,  à  une  vitesse  égale , 
elle  possède  la  faculté  de  déterminer  le  teins  et  la  distance  de  l'action  ; 
elle  peut  tenter  un  abordage  général  et  serrer  l'ennemi  au  feu ,  s'il 
plie  ;  elle  peut  encore  traverser  facilement  la  ligne  ennemie ,  en- 
voyer et  détacher  des  brûlots  aux  vaisseaux  désemparés  ,  ou  des  dé- 
tachemens  pour  couper  les  vaisseaux  de  tête  ou  de  queue  de  l'en- 
nemi,  sous  le  vent;  elle  n'est  jamais  gênée  par  la  fumée  que  le  vent 
porte  vers  l'ennemi  sous  le  vent,  et  qui  lui  cache  les  manœuvres 
de  l'armée  du  vent  ;  la  carène  des  vaisseaux ,  si  le  vent  est  frais , 
est  moins  exposée  aux  boulets  de  l'ennemi  ;  on  est  plus  rarement 
obligé  de  détacher  des  hommes  du  service  des  canons  pour  celui 
des  pompes;  le  feu  de  l'artillerie  est  moins  sujet  à  incendier  les 
bastingages;  elle  a  l'avantage  d'être  attaquante;  et  une  arrivée  hère , 
exécutée  hardiment  et  en  bon  ordre ,  ne  peut  qu'inspirer  de  la  con- 
fiance et  augmenter  le  courage  des  équipages;  enlin,  elle  peut  faire 
usage  de  ses  brûlots  qui,  au  moins  ,  portent  le  désordre  dans  la  ligne 
ennemie  ,  sous  le  vent,  s'ils  ne  réussissent  pas  à  incendier  quelques 
vaisseaux. 

Les  désavantages  de  l'armée  du  vent  sont  l'impossibilité  absolue 
où  elle  se  trouve  d'abandonner  le  combat,  une  fois  qu'il  est  engagé ,  et 
l'obligation  de  passer  à  travers  la  ligne  ennemie  :  ce  qui  est  très-dan- 
gereux ,  puisqu'étant  déjà  très-maltraité  ,  dès  qu'on  se  décide  à  fuir  , 
on  doit  s'attendre  à  l'être   davantage  ;   et    comme  on    n'a  plus  ïa 
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faculté  de  former  Tordre  de  retraite  ,  cette  manoeuvre  est  absolu- 
ment désespéré^  Si  l'armée  du  vent  vire  tout  à  la  fois  vent  devant , 
pour  s'échapper,  celle  sous  le  vent  peut  en  faire  autant  ,  après  avoir 
envoyé  une  bordée  d'enfilade  dans  la  poupe  de  l'ennemi  qui  ma- 
nœuvre ,  et  le  suivre  avec  l'avantage  d'avoir  gagné  le  vent  du  centre 
et  de  l'arrière-garde  ennemie  ,  qui  est  au  vent  et  qui  fuit.  S'il  fait 
du  vent ,  l'armée  du  vent  donnant  la  bande  ,  le  service  de  son  artil- 
lerie est  lent  et  pénible  ,  parce  qu'il  faut  haler  les  canons  dedans  pour 
les  charger  ,  et  souvent  on  ne  peut  pas  se  servir  de  la  batterie  basse, 
même  avec  les  fargues.  Un  autre  désavantage  est  que  ceux  des 
seaux  qui  sont  assez  désemparés  pour  être  forcés  de  quitter  la 
ligne  ne  peuvent  pas  le  faire  facilement ,  parce  qu'en  virant  vent 
arrière  ,  dans  l'impossibilité  de  le  faire  vent  devant  à  cause  de  leurs 
avaries ,  ils  tombent  entre  les  deux  lignes  où  ils  reçoivent  le  feu  des 
deux  armées  :  ce  qui  achève  de  les  mettre  en  désordre  ;  mais ,  en 
admettant  qu'ils  puissent  achever  leur  évolution,  il  leur  est  bien 
difficile,  dégréés  comme  ils  le  sont,  de  passer  au  vent  de  leur  ligne  : 
aussi  ,  très-souvent  ,  tombent-ils  sur  leurs  matelots  de  l'arrière,  qui 
ne  peuvent  guère  empêcher  cet  accident,  par  rapport  au  feu  et  à 
la  fumée  ,  surtout  si  la  ligne  est  un  peu  engagée  ,  en  admettant 
même  qu  ils  l'aperçoivent  et  qu'ils  cherchent  à  l'éviter,  en  se  laissant 
culer  sur  leur  matelot  de  l'arrière ,  el  ainsi  de  suite  :  ceci  oblige  une 
partie  de  l'armée  à  manœuvrer  ,  ce  qui  rallentit  son  feu,  et 
peut ,  en  laissant  des  lacunes  dans  la  ligne  ,  donner  à  l'en- 
nemi l'occasion  de  décider  l'action  ,  en  profitant  du  désordre  pour 
couper  les  vaisseaux  séparés.  On  peut  ,  en  partie  ,  remédier  à  cet 
inconvénient ,  en  faisant  promptement  remorquer  les  vaisseaux  désem- 
parés par  les  frégates  ou  les  bâtimens  à  rames  de  l'armée  qui ,  à  cet 
effet ,  doivent  être  toujours  mis  à  la  mer  au  commencement  d'un 
combat  naval  en  armée,  où  ils  sont  moins  exposés  à  être  criblés  de 
boulets  qu'étant  à  bord.  Si  l'armée  du  vent  n'était  pas  très-serrée, 
les  vaisseaux  de  l'arrière  à  celui  qui  est  désemparé  pourraient  le 
couvrir,  en  se  rangeant  sous  le  vent  à  lui,  et  approchant  l'ennemi 
de  plus  près,  tous  les  autres  vaisseaux  laissant  porter  ensemble  pour 
conserver  la  ligne.  Les  autres  désavantages  de  l'armée  du  vent  sont 
que  les  armes  à  feu  des  hunes  deviennent  nulles  ;  les  hommes  qui  sont 
sur  le  pont ,  les  gaillards  et  la  dunette  sont  aussi  plus  exposés  .  par 
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la  position  penchée  du  vaisseau  ;  dans  un  démâteraent  ,  les  voiles 
tombant  sous  le  vent  ,  peuvent  être  incendiées  par  le  feu  des  valets  ; 
enfin ,  si  ies  vaisseaux  font  de  l'eau  ,  l'ennemi  ne  tarde  pas  à  s'en 
apercevoir  :  ces  désavantages  tournent  au  profit  de  l'armée  sous 
le  vent. 

Les  avantages  de  l'armée  sous  le  vent  sont  que  les  vaisseaux  qui  la  com- 
posent peuvent  se  servir  avec  facilité  des  canons  de  leur  batterie  basse 
dans  tous  les  tems  où  deux  armées  peuvent  combattre  ;  cette  armée  peut 
abandonner  le  combat  quand  elle  le  veut  ;  les  vaisseaux  désemparés  peu- 
vent quitter  leur  poste  sans  difficulté  s'ils  y  sont  obligés  ,  ils  se  trouvent 
couverts  par  leur  ligne  ,  et  sont  bientôt  secourus  parleurs  frégates.  Ou 
peut,  dans  cette  position ,  former  l'ordre  de  retraite  avec  plus  de  prompti- 
tude, ou  continuer  l'action  autant  qu'on  le  veut  ,  sans  danger  ;  l'armée 
sous  le  vent ,  si  elle  est  supérieure  ,  peut  doubler  la  tèie  ou  la  queue 
de  l'ennemi ,  en  faisant  virer  vent  devant  une  partie  de  son  avant 
ou  de  son  arrière-garde  ;  et ,  si  elle  est  formée  promptement  ,  elle 
peut  la  canonner ,  en  arrivant  pour  l'attaque  ;  la  mousqueterie  de  la 
dunette  et  celle  des  bunes  tirent  avec  un  grand  avantage  sur  les 
gaillards  des  vaisseaux  du  vent ,  qui ,  étant  inclinés  ,  sont  à  découvert.' 

Les  désavantages  de  l'armée  sous  le  vent  sont  qu'elle  se  trouve  très- 
incommodée  par  la  fumée  qui  enveloppe  la  ligne  sous  le  vent  et  empêche 
les  frégates  de  voiries  signaux  ;  elle  est  exposée  au  feu  tant  de  ses  propres 
armes  que  des  valets  de  l'ennemi ,  qui  tombent  à  bord  ,  si  l'on 
combat  de  près  ,  et  qui  peuvent  occasionner  des  accidens  très-dan- 
gereux ;  elle  ne  peut  pas  tenter  l'abordage  ,  quelle  que  soit  son  envie 
de  le  faire  ;  eile  ne  peut  guères  qu'accepter  le  combat ,  sans  en 
fixer  ni  l'heure ,  ni  le  tems ,  ni  la  distance  ;  elle  peut  difficilement 
éviter  d'être  abordée  ou  d'être  coupée  ,  si  l'armée  du  vent  en  a  l'in- 
tention ;  ses  brûlots  sont  inutiles  ;  les  boulets  tirés  à  la  flottaison  sont 
dangereux  ,  par  l'inclination,  lorsqu'il  vente  ;  enfin  ,  une  armée  sous 
le  vent  est  tenue  à  une  très-grande  surveillance  des  mouvement 
de  l'ennemi  ,  qui  fatigue  beaucoup  les  équipages ,  forcés  d'avoir 
en  quelque  sorte  le  boute-feu  à  la  main  pendant  la  nuit  ,  par  la 
crainte  continuelle  d'être  attaqués  à  l'improviste  :  inconvéniens  dont 
l'aimée  du  vent  doit  savoir  tirer  parti. 

Plusieurs  généraux  distingués  ont  mis  en  question   lequel  est  le 
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plus  avantageux  de  combattre  au  vent  ou  sous  le  vent;  je  crois 
qu'il  est  plusieurs  circonstances  qui  peuvent  de'terminer  à  préférer 
l'une  à  l'autre  position  :  cependant  on  a  pu  voir  que  les  désavan- 
tages de  l'armée  du  ,vent ,  quoique  plus  dangereux  que  ceux  de 
l'armée  sous  le  vent ,  sont  compensés  par  des  avantages  bien  plus 
essentiels  et  définitifs;  aussi  est -il  maintenant  généralement  admis 
qu'il  vaut  mieux  combattre  au  vent,  surtout  si  on  est  supérieur 
en  nombre  à  l'ennemi ,  puisqu'alors  on  peut  faire  passer  sous  le 
vent  à  lui  quelques  vaisseaux ,  qui  mettent  entre  deux  feux  son 
arrière-garde ,  et  l'obligent  à  plier. 

Mouvemens  de   Guerre. 

Les  mouvemens  de  guerre  sont  d'une  telle  importance  sur  mer 
que  j'ai  cru  ne  pouvoir  trop  les  détailler  ,  notre  Tactique  n'ayant 
pas  précisé  tous  les  cas  ,  ni  les  mouvemens  à  faire  lorsque  le  vent 
vient  à  changer.  Au  reste,  tout  ce  que  je  dirai  est  fondé  sur  des 
principes  reconnus  et  suivis  dans  les  Marines  de  France,  d'Espagne 
et  d'Angleterre,  dont  les  explications  ci-jointes  offrent  la  réunion 
de  tous  le?  mouvemens  de  guerre. 

Disputer  le  vent  à  l'Ennemi  ,  étant  en  Armée. 

Etant  en  ligne  de  bataille  et  sous  le  vent  d'une  armée  ennemie 
à  laquelle  vous  voulez  gagner  le  vent,  il  faut  prendre  la  bordée  qui 
empêche  d'élonger  l'ennemi  ,  aGn  de  pouvoir  manœuvrer  et  le 
mettre  dans  le  cas  de  perdre  l'avantage  du  vent,  s'il  arrive  pour 
combattre  ;  d'après  cela,  si  l'armée  sous  le  vent  est  un  peu  éloignée 
par  le  travers  de  l'armée  du  vent  ou  de  l'arrière ,  elle  virera  de 
bord  pour  s'élever  en  échiquier;  mais  ,  si  elle  est  de  l'avant  ,  elle 
doit  forcer  de  voiles  sur  le  même  bord.  Si  votre  ennemi  persiste 
à  se  tenir  au  vent ,  sans  engager  le  combat  ,  il  sera  bientôt  obligé 
de  se  mettre  aux  mêmes  amures  que  vous  ,  pour  empêcher  que  vous  ne 
vous  placiez  dans  ses  eaux  ou  que  vous  ne  le  doubliez  au  vent  par  l'avant, 
à  moins  (  ce  qui  est  assez  rare  )  que  l'armée  du  vent  ne  soit  com- 
posés d'excellens  marcheurs  ;  car  il  arrive  ordinairement  que  les 
armées  navales  sont  à  peu  près  d'une  égale  marche  ,  ce  qui  rend 
:ï    assez-    difhcile    à    l'armée    sous  le    vent  de    gagner  le   vent  à 
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l'autre;  mais  comme  un  changement  de  vent  suffit  pour  cela,  quç 
cet  événement  est  très-ordinaire,  chaque  instant  pouvant  l'amener, 
on  doit  toujours  y  compter  ;  aussi  les  connaissances  des  vents  ,  des 
marées ,  des  courans  et  des  parages  où  l'on  se  trouve  sont  pré- 
cieuses pour  un    amiral. 

Si  le  vent  venait  à  sauter  de  l'avant ,  l'armée  du  vent  étant  en 
ordre  de  bataille  ,  et  l'armée  sous  le  vent  de  l'avant ,  aux  mêmes 
amures  et  dans  le  même  ordre  ,  elle  doit  laisser  obéir  au  vent, 
pour  remettre  le  vent  dans  ses  voiles  aux  mêmes  amures  ,  et  virer 
ensuite  vent  devant,  parla  contre-marche  ,  dans  les  eaux  les  uns  des 
autres ,  pour  reprendre  l'ordre  de  bataille  sur  l'autre  bord  :  elle 
gagnera  parla  beaucoup  au  vent,  et  elle  doublera  même  l'ennemi  , 
par  celte  manœuvre,  si  le  vent  a  beaucoup  halé  de  l'avant,  puis- 
qu'il ne  pourra  se  remettre  en  ordre  que  de  la  même  manière  ,  pour 
ne  pas  perdre  au  vent  ;  mais  ,  vu  la  position  de  l'armée  sous  le 
vent ,  il  y  perdra  toujours  beaucoup.  Si  l'armée  sous  lé  vent  était 
de  l'arrière ,  et  que  le  vent  vînt  à  culer  lorsqu'elle  se  tient  au  bord 
opposé  à  l'ennemi ,  en  ordre  de  marche,  sur  une  ligne  ,  ou  d'échi- 
quier, elle  doit  virer,  tout  en  même  tems ,  vent  devant  ou  lof  pour 
lof,  cette  saute  de  vent  étant  de  l'avant  pour  l'armée  sous  le  vent, 
eu  égard  à  ses  amures  ,  et  de  l'arrière  ,  eu  égard  à  l'ordre  de  bataille; 
dès  que  le  vaisseau  de  tête  aura  éventé  sur  Vautre  bord ,  ainsi  que 
tous  les  autres ,  dans  leur  ordre  de  bataille ,  il  prendra  le  plus  près 
seul,  tandis  que  toute  l'armée  courra  largue  d'autant  de  rumbs  ou 
pointes  que  le  vent  a  culé ,  afin  d'aller  prendre  les  eaux  du  chef 
de  ligne  ,par  la  contre-marche ,  tout  en  approchant  de  l'ennemi  et  lui 
gagnant  au  vent  ,  ou  même  en  le  doublant ,  si  la  saute  de  vent 
çst  forte,  puisqu'il  ne  peut  rétablir  l'ordre  de  bataille  qu'en  faisant 
serrer  le  vent  aux  vaisseaux  de  tête  et  à  tous  les  vaisseaux  par  la 
contre-marche.  Si  les  vents  avaient  culé  de  quatre  quarts  ,  l'armée 
sous  le  vent  ferait  toujours  la  même  manœuvre,  et  revirerait  ensuite 
parla  contre-marche  ,  au  bout  d'un  certain  tems,  au  vent  de  l'en- 
nemi qui  n'aurait  pu  faire  d'autre  manœuvre  que  de  donner  vent 
devant  sur  l'autre  bord ,  pour  se  retrouver  encore  promptement  en 
ordre  de  bataille. 

Lorsque  le  vent  vient  à  culer  et  que  l'on  se  trouve  de  l'arrière  ,  et* 
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ordre  de  bataille  ,  tennemi  e'tant  sur  l'autre  bord  ,  la  tête  doit  serrer 
le  vent  à  l'instant  ,  et  les  autres  vaisseaux  de  la  ligne  doivent  venir, 
par  la  contre-marche  ,  sur  la  ligne,  d'autant  de  quarts  que  le  vent 
a  culé ,  pour  exécuter  la  même  manœuvre  et  rétablir  l'ordre  de 
bataille  ;  par  là  ,  on  gagnera  beaucoup  au  vent  de  l'ennemi ,  si 
la  saute  de  vent  est  forte ,  on  le  doublera  même  au  vent  ;  mais  , 
dans  tous  les    cas  ,  on  l'approchera  beaucoup. 

La  queue  de  l'armée  qui  est  sous  le  vent  peut  aussi  tenir  le 
vent  à  l'instant  que  la  saute  de  vent  s'est  annoncée ,  et  tout  le 
reste  de  l'armée  viendra  se  mettre  dans  ses  eaux,  après  avoir  viré 
vent  devant  en  même  tems  ;  après  s'être  établi  et  avoir  pris  de  l'aire  , 
revirera  successivement  pour  suivre  la  queue  devenue  la  tête  : 
cette  manœuvre  permettra  à  la  queue  de  gagner ,  au  moins ,  le  vent 
à  l'ennemi,  et  peut-être  de  le  couper,  mais  pour  l'adopter,  il  ne 
faut  pas  craindre  son  attaque  ,  car  l'armée  qui  est  sous  le  vent  est 
obligée  de  virer  deux  fois  de  bord  avant  de  rétablir  son  ordre  de 
bataille. 

L'armée  du  vent  qui  veut  maintenir  sa  position ,  malgré  les  efforts 
de  l'ennemi  pour  la  prendre ,  doit  courir  la  même  bordée  ,  en  tenant 
l'ennemi  par  son  travers  et  le  serrant  autant  que  possible,  pour  le 
gêner  dans  ses  mouvemens  et  décider  un  engagement ,  avant  qu'un 
changement  de  vent  vienne  déranger  ses  dispositions.  Si  le  vent  » 
ea  changeant,  devient  favorable  à  l'armée  sous  le  vent  ,  celle  du 
vent  tiendra  exactement  le  vent ,  sans  s'inquiéter  de  conserver  son 
ordre,  à  moins  qu'elle  ne  soit  très-près  de  l'armée  qui  était  sous 
le  vent  ;  si  l'armée  qui  est  au  vent  avait  intérêt  à  ne  pas  engager 
le  combat ,  elle  prendrait  la  bordée  qui  l'éloigné  le  plus  de  l'ennemi. 

Eviter  le  combat ,  ayaut  l'avantage  du  vent. 

L'armée  qui  est  au  vent  ne  pourra  que  difficilement  être  forcée 
au  combat ,  si  elle  conserve  cet  avantage  ,  puisqu'elle  peut  toujours 
tenir  la  bordée  qui  l'éloigné  le  plus  de  son  ennemi,  tandis  que 
l'armée  sous  le  vent  courra  en  échiquier ,  dans  l'ordre  de  marche  ou 
de  combat ,  sur  une  ligne  ,  la  bordée  contraire  ,  jusqu'à  ce  que  son 
général  amène  par  la  perpendiculaire  à  sa  route ,  l'amiral  de  l'armée 
du   ventj  alors,  le  premier  yire  de  bord  et  continue  à  s'approcher 
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de.  l'armée  dû  vent,  suivant  les  principes  de  la  chasse  ;  si  elle  avait 
la  maladresse  de  continuer  sa  bordée  jusqu'à  ce  qu'elle  put  doubler 
au  vent  de  l'arme'e  qui  fuit ,  elle  serait  bientôt  hors  de  vue ,  puis- 
que ordinairement  les  armées  sont ,  à  peu  de  différence  près  ,  également 
voilières.  Il  est  bon  d'observer  que  l'armée  du  vent  j  si  elle  est  plus 
faible  ,  peut  fuir  en  ordre  de  combat ,  tribord  ou  bâbord  ,  tandis  que 
l'armée  sous  le  vent  la  chassera  aussi  en  ordre  de  bataille ,  sur  l'un 
et  l'autre  bords  ;  mais  quand  elles  revireront  de  bord,  elles  se  tien- 
dront en  ordre  de  marche.  Si  l'armée  qui  est  sous  le  vent  est  assez 
supérieure  à  celle  du  vent  pour  faire  un  détachement  des  vaisseaux 
les  plus  lins  voiliers  et  en  nombre  suffisant  pour  harceler  l'ennemi, 
elle  le  fera  ,  et  cette  division  légère  chassera  l'armée  du  vent  ,  de  la 
même  manière  qu'un  vaisseau  en  chasse  un  autre ,  sur  lequel  il  a 
l'avantage  de  la  marche  ,  tandis  que  le  reste  de  l'armée  cherchera 
toujours  à  s'élever  au  vent,  comme  je  l'ai  indiqué  ci-dessus.  Si  l'es^ 
cadre  légère  joint  l'ennemi ,  elle  le  tiendra  ,  si  elle  le  peut ,  en 
le  dégréant,  à  la  vue  du  reste  de  l'armée  ,  qui  aura  bientôt  l'a-- 
vantage  de  la  marche  ;  car ,  lorsqu'on  est  obligé  de  se  battre  ,  et 
que  l'on  a  quelques  vaisseaux  désemparés ,  on  ne  peut  pas  manœu- 
vrer aussi  bien  ,  à  moins  que  de  les  abandonner  :  on  ne  pourra  donc  pas 
long-tems  se  soustraire  à  l'attaque  d'une  armée  ennemie  qui  a  pris 
ce  parti. 

Si  on  pouvait  compter  sur  la  contenance  des  vents,  l'armée  da 
vent  pourrait ,  en  manœuvrant  bien  ,  conserver  impunément  sa 
position  ,  en  présence  de  l'ennemi ,  s'il  n'était  pas  assez  supérieur 
pour  le  faire  harceler  par  ses  meilleurs  marcheurs  ;  mais  rien  n'est 
plus  ordinaire  que  le  changement  de  tems.  On  fera  donc  très-bien 
de  se  tenir  hors  de  vue ,  et  le  plus  loin  possible  de  l'ennemi  qui 
est  supérieur ,  lorsqu'on  a  des  motifs  de  ne  pas  désirer  de  combattre  ; 
mais  aussi  celui  qui  a  l'envie  d'engager  le  combat  se  tiendra  le  plus 
près  possible  de  l'ennemi ,  pour  l'y    forcer. 

Eviter  le  combat ,  quand  on  est  sous  le   vent. 

L'armée  sous  le  vent,  qui  cherche  à  éviter  le  combat  autant 
qu'il  est  possible,  doit  se  mettre  en  ordre  de  retraite  pour  fuir, 
si  elle  était  à  la  vue  de  l'ennemi  et  peu  éloignée ,  ou  sur  la  per- 
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pendiculaire  du  vent ,  si  elle  était  moins  près  de  lui  ;  les  vaisseaux ,' 
très-serrés,  et  se  conservant  exactement  dans  ce  relèvement  ;  elle  ne 
courra  pas  directement  vent  arrière ,  mais  à  deux  ou  trois  rumbs 
du  lit  du  vent ,  tantôt  sur  un  bord  ,  tantôt  sur  un  autre ,  selon  la 
route  que  fait  l'ennemi ,  afin  de  lui  faire  perdre  d'un  côté  ce  qu'il 
aura  gagné  de  l'autre,  et  tâcher,  par  ces  différentes  routes,  de  le 
désunir  :  dans  ce  dernier  cas  ,  il  serait  à  propos  de  faire  rester 
de  l'arrière  des  ailes  les  deux  divisions  de  l'escadre  légère ,  pour 
combattre  et  retarder  dans  leur  marche  les  chasseurs  ennemis  qui 
s'avanceraient  ;  la  supériorité  reconnue  de  ces  vaisseaux  les  mettrait 
toujours  à  même  de  rejoindre  le  gros  de  l'armée  et  d%  se  former 
dans  la  route  largue  qu'elle  tient.  Les  circonstances  décident  du 
choix  de  l'un  ou  de  l'autre  de  ces  ordres  :  le  dernier  s'adopte  quand 
on  veut  gagner  du  tems.  Hors  quelques  motifs  de  préférence  ,  on, 
ne  doit  jamais  fuir  que  formé  en  ordre  de  retraite  ,  l'armée  étant  alors 
bien  plus  en   état  d'offrir  de  la  résistance  à  l'ennemi. 

Forcer  l'Armée  du  vent  au  combat, lorsqu'on  est 
sous  le  veut. 

ïe  viens  de  démontrer  que ,  quand  deux  armées  se  trouvent  en 
présence,  un  combat  est  presque  inévitable;  l'armée  sous  le  vent, 
qui  veut  en  venir  aux  mains  à  quelque  prix  que  ce  soit ,  joindra  tou- 
jours l'autre,  soit  en  la  chassant,  comme  un  vaisseau  particulier  en 
chasse  un  autre ,  et  suivant  les  mêmes  principes ,  parce  que  l'armée 
du  vent  aura  des  traîneurs  qu'elle  voudra  conserver ,  et  cet  en- 
semble ralentira  sa  marche  ;  soit  en  se  bornant  patiemment  à  tenir 
les  mêmes  bordées  qu'elle,  et  se  conservant  toujours,  par  son  tra- 
vers, à  vue  ,  afin  d'être  à  même  de  profiter  du  premier  changement 
de  vent  pour  engager  le  combat  :  cependant  comme ,  la  nuit ,  elle 
pourrait  faire  de  fausses  routes  ,  on  la  fera  toujours  suivre  et  ob- 
server par  de  bonnes  frégates  ,  et  même  harceler  par  l'escadre 
légère.  L'armée  du  vent  sera  donc  toujours  ainsi  exposée  à  être 
poursuivie ,  sans  pouvoir  espérer  d'échapper  tôt  ou  tard  à  une 
action  ,  à  moins  qu'elle  ne  puisse  se  réfugier  dans  quelque  port  de 
défense ,,  ou  qu'un  coup  de  vent ,  en  dispersant  l'une  ou  l'autre 
armée  ,  ne  lui  fournisse  les  moyens  d'effectuer  sa  retraite.  On  voit 
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que  l'armée  sous  le  vent  peut  toujours  être  certaine  de  forcer  celle 
du  vent  au  combat ,  pourvu  qu'elle  ne  s'obstine  pas  à  combattre 
au  vent;  car,  dans  ce  cas,  il  n'est  pas  toujours  possible  de  le 
gagner ,  à  moins  que  le  vent  ne  vienne  à  changer  de  beaucoup  > 
ou  que  l'on   n'ait   un  avantage  de  marche  très-conside'rable. 

Forcer    l'Ennemi    au    combat ,  quand  on  est  au 
vent  à  lui. 

Si  l'armée  sous  le  vent  est  en  ordre  de  bataille  ,  au  plus  près , 
pour  accepter  le  combat ,  l'armée  du  vent  prendra  le  même  bord 
que  lui ,  en  forçant  de  voiles ,  pour  l'élonger  sur  la  même  ligne  ; 
chaque  vaisseau ,  exact  à  son  relèvement  ,  tiendra  constamment  au 
même  aire  de  vent  le  vaisseau  ennemi  qu'il  doit  combattre  ;  l'armée  , 
courant  bon  plein  dans  cette  position ,  et  peut-être  largue  ,  suivant 
la  distance  ,  se  serrera  de  manière  qu'en  venant  au  vent  tout  à 
la  fois,  elle  présente  un  travers  formidable  ,  dont  toutes  les  forces 
réuuies ,  agissant  en  même  tems  ,  puissent  aussi  se  soutenir  mu- 
tuellement. 

La  manœuvre  que  je  viens  d'indiquer  suppose  que  l'ennemi  tient 
le  vent  pour  accepter  le  combat  ;  mais  si ,  pour  éviter  un  choc 
que  le  bon  ordre  de  l'armée  du  vent  annonce  devoir  être  décisif, 
l'armée  sous  le  vent  changeait  son  ordre  de  marche,  ou  larguait, 
soit  en  se  rangeant  tantôt  sur  la  perpendiculaire  du  vent  ou  en  ordre 
de  retraite  ,  ou  enfin  ,  tantôt  sur  l'une  et  l'autre  des  lignes  du  plus  près , 
le  général  jugera  de  bonne  heure  de  ces  tnouvemens  ,  et  prendra 
une  position  conséquente  qui ,  le  rapprochant  de  l'ennemi ,  lui 
permettra  de  l'attaquer  dans  le  même  ordre  qu'il  est  établi.  Je  vais 
détailler  ces   différens  cas. 

Si  l'armée  sous  le  vent  désirait  ménager  le  tems  ,  elle  pourrait 
mettre  en  panne  ,  et  ne  ferait  servir  qu'au  moment  de  commencer 
le  feu  ;  car  il  est  avantageux  ,  surtout  quand  on  est  sous  le  vent , 
de  gouverner  et  de  courir  un  peu  de  l'avant  ,  parce  que ,  si  un 
vaisseau  de  la  ligne  du  vent  vient  à  être  dégréé ,  il  tombera  , 
comme  je  l'ai  déjà  dit ,  dans  la  ligne  sous  le  vent  ,  ou  sur  ses 
matelots  de  derrière ,  parmi  lesquels  il  mettra  le  désordre.  L'armée 
sous  le  vent?  en  faisant  servir  et  tenant  le  plus  près  au  moment 

"■■*  où  l'on 
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r>ii  "l'on  va  commencer  le  feu,  rend  nécessaire  que  celle  du  Vent 
ait  son  travers  sur  une  ligne  parallèle  avant  d'arriver ,  pour  s'ap- 
procher à  portée  de  combattre ,  de  manière  que  la  tête  du  vent 
soit  toujours  au  vent  de  la  tête  de  sous  le  vent ,  et  qu'elle  soit 
en  garde  contre  le  changement  de  vent  qui  pourrait  haler  de  l'avant; 
si  elle  était  de  l'arrière  de  la  tête  de  l'armée  sous  le  vent ,  celle- 
ci  la  doublerait  au  vent,  en  virant,  ainsi  que  toute  son  armée, 
vent  devant,  par  la  contre-marche;  il  faut,  de  plus  ,  que  l'armée 
qui  est  au  vent  soit  par  le  travers  de  l'armée  sous  le  vent ,  chaque 
vaisseau  relevant  dans  le  même  aire  de  vent  le  navire  qu'il  veut 
combattre  :  car ,  si  elle  était  de  l'arrière ,  et  que  le  vent  vînt  à 
culer ,  l'armée  sous  le  vent  n'aurait  qu'à  tenir  le  plus  près ,  en. 
serrant  le  vent  dans  les  eaux  de  sa  tête ,  et  elle  se  trouverait  au- 
tant au  vent  que  l'armée  du  vent ,  si  elle  ne  le  lui  gagnait  pas  ; 
au  lieu  qu'en  se  trouvant  par  le  travers  de  l'armée  sous  le  vent 
elle  conservera  toujours  ses  avantages  ,  sans  se  compromettre  ;  à 
la  vérité  ,  ses  vaisseaux  ,  en  portant  largue ,  se  trouveront  un  peu 
plus  exposés  aux  coups  de  canon  de  la  ligne  sous  le  vent ,  qui  les 
enfileront  obliquement  ;  dans  ce  cas ,  l'escadre  sous  le  vent  aura 
l'avantage  de  commencer  le  combat.  Si  l'armée  sous  le  vent  laisse 
porter  de  quatre  quarts ,  pour  changer  d'amures  et  son  ordre  de 
bataille ,  afin  d'éviter  l'action  ,  en  filant  par  la  contre-marche  an 
înême  point  dans  les  eaux  de  sa  tête ,  celle  du  vent  pourra  la 
couper  par  le  milieu  ,  à  marche  égale  ,  et  la  forcer  à  combattre  avecs 
désavantage ,  en  larguant  ou  arrivant  de  huit  quarts  ,  pour  ne  pas 
rompre  son  ordre  de  bataille  ,  si  elle  est  d'une  étendue  double  de 
la  distance  qu'il  y  a  entre  les  deux  armées  ;  si  elle  est  plus 
nombreuse ,  et  sur  une  ligne  plus  serrée  ,  elle  ne  sera  pas  aussitôt 
engagée  qu'une  armée  qui  ne  s'étendrait  que  dans  une  distance 
de  deux  tiers  de  lieue;  elle  aurait,  à  marche  égale,  deux  fois 
plutôt  défilé  que  l'autre  n'aurait  pu  la  joindre  ;  mais  l'armée  du  vent 
l'aura  toujours  approchée  de  deux  tiers    de   lieue. 

Si  l'armée  sous  le  vent  largue  et  laisse  porter  de  quatre  quarts 
tout  à  la  fois ,  et  qu'elle  soit  de  même  étendue  que  celle  du  vent , 
et  à  la  distance  l'une  de  l'autre  de  la  moitié  de  leur  étendue  ;  si 
celle  du  vent  arrive  tout  ensemble   de   huit   quarts  ou  rumbs  ,   et 
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au  mêîfce  instant  que  l'autre,  elle  s'approchera  très- près  de  la  queue 
de  celle  qui  fuit  ;  mais  elle  ne  pourra  guères  la  couper ,  à  moins 
d'avoir  une  marche  supérieure  ;  l'avantage  de  cette  manœuvre  lui 
donne  seulement  le  moyen  d'attaquer  l'arrière -garde,  si  la  tête  de 
l'armée  du  vent  a  assez  de  vitesse  pour  tenir  le  centre  de  l'autre 
armée  au  même  aire  de  vent  ;  dans  ce  dernier  cas ,  elle  la  cou- 
perait dans  quelques  points  au  corps  de  bataille.  En  effet ,  je  sup- 
pose que  les  armées  sont  en  ordre  de  bataille  ,  tribord  amures , 
portant  à  l'Est,  les  vents  étant  S  S  E  ,  à  deux  lieues  de  distance 
l'une  de  l'autre ,  et  ayant  chacune  quatre  lieues  d'étendue ,  celle 
de  sous1  le  vent,  qui  laisse  arriver  tout  en  même  tems de  quatre  rumbs, 
portera  au  N  E ,  tandis  que  celle  du  vent  ,  qui  arrive  aussi  au 
même  instant  de  huit  quarts ,  portera  au  Nord  ,  et  son  vaisseau 
de  tête  relèvera  le  centre  de  l'armée  sous  le  vent  au  NO:  en 
supposant  qu'elle  puisse  toujours  conserver  ce  relèvement ,  il  s'en- 
suivra que  la  tête  du  vent  sera  bord  à  bord  du  corps  de  bataille 
de  l'armée  qui  fuit ,  après  avoir  couru  quatre  lieues.  On  peut  tou- 
jours déterminer  ,  à  l'aide  de  cette  dernière  supposition ,  le  tems 
et  le  chemin  qu'il  faudrait  faire  pour  couper  un  armée  qui  fuit, 
puisque  ,  par  le  relèvement  de  deux  vaisseaux  (  celui  de  la  tête 
et  celui  du  centre  ) ,  on  aura  la  base  d'un  triangle  formé  par  les 
routes  respectives  de  ces  deux  vaisseaux,  dans  lequel  deux  angles 
et  un  côté  au  moins  étant  connus  ,  il  sera  facile  de  trouver  le 
reste  ,  et ,  conséquemment ,  de  préciser  le  chemin  qu'on  aura  à 
faire  pour  joindre  l'ennemi. 

Si  l'armée  qui  est  sous  le  vent  arrivait,  en  prenant  ses  amures  de 
l'autre  bord ,  sans  changer  d'ordre  de  bataille ,  elle  serait  encore 
plutôt  coupée  et  forcée  de  combattre  par  l'armée  du  vent  qui  n'aurait 
qu'à  laisser  arriver  ,  à  la  fois ,  de  S  à  g  quarts ,  sans  changer  d'a- 
mures ,  ou  faire  vent  arrière. 

En  un  mot ,  l'armée  du  vent  pourra  toujours  forcer  au  combat 
celle  qui  est  sous  le  vent ,  à  marche  supérieure  ou  même  égale  , 
car  ,  si  celle-ci  fuit  vent  arrière  ,  en  ordre  de  bataille ,  elle  sera  coupée 
à  marche  égale ,  à  peu  près  à  son  milieu ,  par  relie  du  vent  qui 
doit  prendre  deux  rumbs  de  plus  sur  un  bord  qu'elle ,  ensorte  que  la 
queue  du  vent  qui   n'a   arrivé  que  de  8  rumbs  ,  se  trouve  ,  après 
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tstl  certain  tems  ,  extrêmement  approchée  du  milieu  de  l'arme'e  qui 
prend  chasse  ;  et ,  peu  de  tems  après ,  elle  sera  à  portée  de  forcer 
larrière-garde  au  combat. 

L'armée  qui  est  au  vent  a  encore  cet  avantage  que  ses  vaisseaux , 
avant  le  vent  dépendant  de  la  hanche  de  l'arrière,  auront  plus  de 
vitesse  que  ceux  de  l'armée  sous  le  vent  qui  court  vent  arrière  ; 
cette  armée  n'a  donc  d'autre  chose  à  faire  que  de  combattre  en 
ordre  de  retraite  -,  soit  vent  arrière  ou  sur  la  route  de  l'armée  qui 
la  chasse  :  elle  ne  doit  pas  compter  sur  d'autres  avantages ,  si  elle 
a  affaire  à  un  ennemi  qui ,  manœuvrant  bien  ,  sait  mettre  à  profit 
cette  supériorité» 

Si ,  d'après  tout  ce  que  je  viens  de  dire  ici ,  il  n'est  pas  possible 
à  une  armée  ,  égale  en  force  ,  d'éviter  le  combat ,  qu'en  sera-t-il 
de  celle  qui  sera  inférieure  à  son  adversaire  qui  n'aura  qu'à  faire 
un  détachement  de  ses  meilleurs  voiliers  pour  chasser  directement 
et  entamer  l'ennemi,  en  commençant  l'attaque  ,  pendant  que  le  reste 
de  l'armée  approchera  pour  la   finir  et  compléter   sa  défaite  ? 

"Doubler  l'ennemi ,  doblar  la  linea  o  el  enemigo  ,  to 
double  upon  the  enemy's  van ,  or  rear  ,  quand  on  est 
supérieur  et  sous  le  vent  à  lui. 

L'armée  sous  le  vent ,  qui  est  la  plus  nombreuse ,  car  il  n'ap- 
partient guères  qu'à  celle  qui  est  supérieure  de  tenter  cette  manœu- 
vre pour  mettre  la  tète  ou  la  queue  ennemie  entre  deux  feux  ,  cher- 
chera à  manœuvrer  de  manière  que  sa  tête  ou  sa  queue  dépasse 
l'ennemi  pour  se  replier  dessus,  en  virant  vent  devant  par  la  contre- 
marche ,  et  ainsi  doubler  au  vent  l'avant  ou  l'arrière  garde ,  afin  de 
la  tenir  entre  deux  feux;  si  cette  manœuvre  est  bien  exécutée,  et 
que  les  vaisseaux  qui  attaquent  des  deux  bords  ceux  de  l'armée  du 
vent ,  les  serrent  vivement  au  feu ,  il  est  impossible  que  ces  derniers 
tiennent  long-tems  leur  poste. 

Je  vais  tâcher  de  faire  connaître  lequel  est  le  plus  avantageux  de 
doubler  la  tête  ou  la  queue  ;  l'une  et  l'autre  méthodes  ont  un  avan- 
tage si  considérable  que  très-peu  de  tems  suffit  pour  décider  de 
l'issue  du   combat. 

Si  l'armée  qu'on  attaque  est  au  vent ,  on  peut  la  doubler  par  la 
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tête  ou  par  la  queue  ,  mais  plus  facilement  par  la  tète ,  car ,  si  elle 
est  occupée  par  les  vaisseaux  qui  lui  présentent  le  travers,  ceux  qui 
la  dépasseront  sur  l'avant  pourront ,  en  forçant  de  voiles ,  se  placer 
sur  la  perpendiculaire  du  vent  de  la  tête  de  la  ligne  ennemie  ,  et 
vireront  de  bord  vent  devant ,  par  la  contre-marche,  pour  la  doubler 
au  vent  sur  l'autre  bord  ;  chaque  vaisseau  donnant  sabordée,  en  passant 
très-près  ,  à  la  tête  de  la  ligne  ennemie  qui  ne  peut  long-tems  essuyer 
tant  de  feux  sans  se  mettre  en  désordre.  Quand  ces  vaisseaux  se  seront 
assez  élevés  au  vent ,  ils  revireront  de  bord  pour  tenir  sous  leur 
■volée  les  vaisseaux  de  tête  de  l'armée  du  vent  ;  ils  peuvent ,  sans 
danger,  exécuter  cette  manœuvre  et  défiler  sur  l'avant-garde  du  vent; 
et ,  comme  elle  est  déjà  occupée  par  ses  adversaires  qui  lui  présentent  le 
travers  sous  le  vent ,  elle  ne  peut  manquer  d'être  bientôt  désemparée: 
si  elle  arrivait ,  elle  tomberait  dans  la  ligne  sous  le  vent ,  sans  pour 
cela  éviter  le  feu  des  vaisseaux  qui  l'ont  doublée  ;  si  elle  vire  vent 
devant  pour  présenter  le  côté  aux  vaisseaux  qui  ont  doublé  sa  tête , 
elle  présentera  la  poupe  aux  vaisseaux  de  l'armée  sous  le  vent  qui , 
par  des  volées  d'enfdade ,  achèveront  de  la  désemparer  ;  s'ils  forcent 
de  voiles  pour  prévenir  ceux  qui  veulent  les  doubler,  les  vaisseaux 
qui  les  combattent  sous  le  vent ,  peuvent  en  faire  autant ,  et  les 
tenir  sous  leur  volée  ,  tandis  que  les  autres  pousseront  de  l'avant 
pour  faire  la  même  manœuvre  sur  les  vaisseaux  qui  suivent  la 
tête  doublée. 

Cette  manœuvre ,  de  doubler  l'ennemi ,  exige  que  le  tems  soit  ma- 
niable ,  afin  que  les  vaisseaux  qui  l'exécutent,  ayant  une  vitesse  suf- 
fisante ,  soient  dans  le  cas  d'être  bien  manœuvrans,  Si  les  vaisseaux 
de  la  tête  du  vent  sont  dégréés,  ce  qui  est  à  peu  près  inévitable 
lorsqu'ils  ont  été  doublés  ,  ils  tombent  sur  leurs  matelots  de  l'arrière  , 
ceux-ci  sur  ceux  qui  viennent  après  ;  le  désordre  se  met  dans  la 
ïiçne  ,  par  les  vaisseaux  qui  sont  abordés  ou  qui  manœuvrent  pour  ne 
pas  l'être,  de  sorte  que  la  ligne  se  rompt;  au  lieu  que  l'armée  sous 
le  vent  conserve  la  sienne  en  bon  ordre  :  les  vaisseaux  qui  doublent  au 
vent,  ne  s'engageant  qu'autant  qu'ils  le  veulent,  augmentent  encore 
la  confusion  ,  et  s'ils  sont  désemparés  ,  ils  peuvent ,  sur  l'autre  bord  , 
courir  au  vent  de  la  ligne  ennemie  et  revirer  ensuite  hors  de  sa 
portée ,  pour  revenir  se  mettre  sous  le  vent  de  leur  ligne.  L'armée 
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sous  le  vent  ,  qui  a  une  queue  de  l'arrière ,  doit ,  pour  doubler  le» 
ennemis  au  vent  par  leur  arrière-garde  ,  forcer  de  voiles  pour  virer 
de  bord  par  la  contre-marche  ,  en  commençant  par  le  vaisseau  de 
tête  de  ceux  qui  doivent  doubler  ;  en  canonnant  l'arrière-garde 
ennemie  à  mesure  que  ces  vaisseaux  ,  en  passant,  s'élèveront  au  vent, 
pour  revirer  une  seconde  fois  et  venir  prolonger  au  vent  les 
derniers  vaisseaux  ennemis  pour  les  combattre  de  près  ;  ainsi  placée 
entre  deux  feux  ,  si  l'arrière-garde  de  l'armée  du  vent  plie ,  ils  pas- 
seront de  l'avant ,  en  prolongeant  leur  ligne  tant  qu'ils  pourront  le 
faire  avec  avantage;  si  les  vaisseaux  qui  doublent  sont  maltraités, 
ils  peuvent  se  retirer  aisément  du  feu  ,  en  se  laissant  culer ,  et  venir 
reprendre  leur  poste  à  la  queue  de  la  ligne  ;  au  lieu  que  ,  si  un  vaisseau 
ennemi  est  désemparé  ,  ne  pouvant  conserver  son  poste  ,  il  reste  de 
l'arrière  et  est  bientôt  réduit.  Il  me  paraît  donc  plus  avantageux  de 
doubler  par  la  queue  que  parla  tête,  pourvu  que  les  têtes  des  deux 
armées  combattent  bau  àbau;  car ,  lorsqu'on  double  par  la  tête  ,  il  n'est 
pas  aussi  facile  de  s'emparer  des  vaisseaux  maltraités ,  parce  qu'ils  sont 
non-seulement  soutenus  par  leurs  matelots  de  l'arrière,  mais  qu'on 
a  encore  à  craindre  ,  si  l'on;  est  dégréé  soi-même  après  avoir  doublé  , 
de  tomber  dans  la  ligne  ennemie  ,  ou  d'être  forcé  d'en  recevoir  tout 
le  feu  ,  pour  reprendre  la  queue  de  la  sienne  ,  en  prolongeant  de  tête 
à  queue  l'armée  du  vent.  En  doublant  par  la  queue,  le  succès  est 
plus  certain  , les  risques  nuls,  si  les  armées  se  serrent  assez  au  feu 
pour   qu'un  virement  de   bord  tout  à  la   fois  ne  puisse  s'effectuer, 

Doubler   l'Ennemi ,  étant  au  vent. 

La  tête  de  l'avant-garde  de  l'armée  du  vent ,  qui  vent  doubler  par  la 
tête  l'armée  sous  le  vent ,  forcera  de  voiles  ,  et  lorsque  les  vaisseaux  des- 
tinés à  doubler  auront  dépassé  assez  le  chef  de  la  ligne  ennemie 
pour  n'être  pas  gênés  en  laissant  arriver  sur  l'avant  à  lui ,  ils  passeront 
sous  le  vent ,  après  avoir  envoyé  une  volée  d'enfilade  ,  et  y  com- 
battront,  vivement  et  de  près, un  même  nombre  de  vaisseaux  ennemis; 
mais  ,  quoi  qu'ils  puissent  faire  ,  ils  n'auront  jamais  le  même  avantage 
qu'en  doublant  étant  sous  le  vent  ,  parce  que  les  vaisseaux  ennemis 
désemparés,  peuvent  toujours  virer  lof  pour  lof  avec  facilité,  et  se 
retirer  couverts  par  leur  ligne  }  à  moins  que  ceux  qui  les  combattent 
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au  vent  et  ceux  qui  les  ont  doublés ,  et  qui  sont  sous  le  vent ,  ne 
les  enveloppent  en  les  serrant  vivement  au  feu.  Si  les  vaisseaux  de 
l'armée  du  vent  qui  ont  doublé  sont  désemparés  ,  ils  seront  dans 
l'alternative  de  prolonger  toute  l'armée  ennemie  sous  le  vent ,  ex- 
posés à  un  feu  destructeur ,  ou  forcés  d'arriver  vent  arrière  hors  de 
la  portée  du  canon ,  ce  qui  les  sépare  de  leur  armée  et  peut  hâter 
leur  perte ,  s'ils  sont  poursuivis. 

Si  l'armée  du  vent  veut  doubler  par  la  queue  ,  le  détachement 
des  vaisseaux  d'arrière  -  garde  destinés  à  doubler  laissera  arriver 
par  la  contre-marche  .  pour  passer  sous  la  poupe  du  serre-file  de 
la  ligne  ennemie  ,  en  lui  envoyant  dans  le  derrière  une  volée  en 
passant ,  et  revenant  au  lof  pour  prolonger  la  queue  de  la  ligne  sous 
le  vent ,  et  placer  entre  deux  feux  un  nombre  égal  de  vaisseaux  en- 
nemis à  ceux  qui  ont  doublé.  Ils  peuvent  exécuter  celte  manœuvre 
sans  le  moindre  danger  j_parce  que,  s'ils  sont  désemparés,  ils  n'ont 
d'autre  chose  à  faire  ,  pour  se  retirer  du  feu  ,  que  de  se  laisser  culer 
pour  renouveler  l'attaque,   après  s'être  réparés. 

On  avait  imaginé,  comme  un  moyen  d'éviter  d'être  doublé  par  une 
«rmée  supérieure  en  nombre ,  d'allonger  les  distances  entre  chaque 
vaisseau  dans  la  ligne,  de  manière  à  ce  que  les  deux  lignes  fussent 
d'une  égale  longueur  ;  mais  on  a  senti  l'inconvénient  et  le  danger 
de  pareils  vidçs  ,  dont  un  ennemi  supérieur  ne  manquera  pas  de 
tirer  parti,  si  le   général  est  habile  et  pénétrant. 

Traverser  ou  couper  la  ligne  eunemie. 

La  manœuvre  de  traverser  ou  de  couper  la  ligne  ennemie  ,  atra- 
vesar  çl  enemiga  à  la  linea  ,  to  eut  or  to  break  through  the 
enemy's  line  ,  est  décisive ,  quand  elle  est  bien  exécutée  ;  mais  elle  est  si 
hardie  et  si  délicate  qu'elle  ne  peut  être  entreprise  que  par  un  général 
consommé  et  habile  ,  qui  a  sous  ses  ordres  une  armée  leste  dans  ses 
mouvemens  et  très-exercée.  Quand  on  combat  au  vent ,  de  près , 
et  qu'on  s'aperçoit  que  l'année  sous  le  vent  ne  tient  pas  une  ligne 
çerrée  ,  et  qu'il  y  a  un  vide  qui  permet  de  passer,  on  fera  le  signal 
découper  à  tel  vaisseau  (  qu'on  désignera)  ;  alors  celui  qui  se  trouve 
être  désigné,  et  à  portée,  coupera  en  forçant  de  voiles  .  après  avoir 
envoyé  une  volée  à  chacun  des  vaisseaux  entre  lesquels  il  a  passé  j 


(  39r  ) 

a  reviendra  au  lof  pour  prolonger  sous  le  vent  les  vaisseaux  de  la 
tête  ennemie  qui ,  placés  entre  deux  feux,  seront  bientôt  réduits.  Si 
l'on  veut  exécuter  cette  manœuvre  avec  la   certitude  du  succès  ,  il 
faut  de  la  précision,    et  que  les  vaisseaux  de  la  tête  du  vent,   qui 
n'ont  pas  coupé,  continuent  à  serrer   l'ennemi  au  feu,  taudis  que 
ceux  qui  coupent,  beaupré  sur  poupe,  afin  de  n'être  pas  coupés  eux- 
mêmes  ,  forcent  de  voiies    dans  les  eaux  du  premier  vaisseau  qui   a 
coupé  ,  en  suivant   très-exactement  ses  mouvemens.  J'ai  supposé  les 
deux  a'rmées  combattant  de  près ,  aux  mêmes  amures  ,  celle  du  veut 
voulant  profiter  de  sa  position  pour  couper  l'autre  ;  mais,  si  une  armée 
est  sous  le  vent,  et  que  sa  tète  ioure    à    bord  opposé  ,  elle  pourra 
couper    encore    plus   sûrement  ,  parce  qu'il   faudrait  ,  pour  que  les 
vaisseaux  qui  coupent  se  trouvent  eux-mêmes  entre  deux  feux,  que 
la  tête  des  ennemis  revirât   de  bord  pour  venir  sur   eux  :  ce  mou- 
vement ne  leur  sera   pas   facile   à   exécuter  ,   si    les  deux   lignes  se 
prolongent  de  près  :  au  reste ,  la  manœuvre  de  couper  s'exécute  de 
la  même  manière  à  bord  opposé  étant  sous  le  vent.  Après  s'être  un 
peu  élevés  ,  les  vaisseaux  qui  ont  coupé  ,  arriveront  pour  placer  entre 
deux  feux  la  partie  de  l'armée  du  vent  qui  a  été  coupée.  Traversée, 
la  ligne  ennemie  est ,  à  la  rigueur ,  l'expression  de  la  manœuvre  d'une 
armée  dont  tous  les  vaisseaux  passent,  ebacun  par  l'intervalle  qui  se 
trouve  devant  lui,  entre  deux  vaisseaux  ennemis ,  de  manière  qu'au 
moment  où  Ton   traverse   les   deux    lignes  n'en    font    qu'une,  celle 
qui  traverse  coupant  la  route  de  l'autre  ,  à  angle   droit ,  vaisseau  a 
vaisseau  ,  chacun  de  ceux-ci  pouvant  canonner,  en  passant,  les  deux 
vaisseaux  qu'il  traverse.   Cette  belle  manœuvre  peut  s'exécuter  étant 
au  vent,  au  même  bord,  ou  à  des  amures  opposées;  on  ordonne  à 
tous  les  vaisseaux  d'arriver  en  même  tems  et  de  traverser.  Si  l'armée 
du  vent ,  courant  largue  sur  la  même  ligne  du  plus  près  que  l'en- 
nemi,  afin  de  le  joindre  et  de  le  combattre,  s'aperçoit  que  l'ennemi 
vire  de  bord  pour  gagner  le  vent  ou  passer  de  l'arrière  en  s'élevant 
en  échiquier,  elle  peut  le  traverser;  à  la  vérité,  cette  suppositioa 
ne  peut  guère  être  admise,  parce  que  probablement  une  des  deux 
armées   la  trouverait  trop   critique   pour  la    garder,   à  moins  qu'un; 
changement  dans  les  vents  ne   rende  cette  manœuvre  praticable ,  s* 
l'on  saisit  le    moment  favorable.  Je  suppose  donc  les  deux  armées 
aux  mêmes  amures ,  combattant  bau  à  bau,  au  moment  où  le  vent 


vient  de  l'avant  de  trois  ou  quatre  rumbs  et  même  davantage  4  et 
qu'elles  obéissent  au  vent  5  il  est  certain  que ,  si  celle  du  vent  force 
de  voiles  ,  en  primant  l'autre ,  elle  la  traversera.  Je  suppose  main- 
tenant que  celle  qui  veut  traverser  soit  sous  le  vent  au  moment  du 
changement  de  vent ,  si  le  général  pouvait  être  averti  du  change- 
ment de  vent  avant  que  le  nouveau  vent  soit  parvenu  aux  deux 
lignes  combattantes ,  il  ferait  de  bonne  heure  à  son  armée  le  signal 
de  virer  tout  à  la  fois  ;  en  primant  ainsi  l'ennemi  qui  est  au  vent , 
il  serait  infailliblement  traversé,  soit  qu'il  obéisse  au  vent,  soit  qu'il 
vire  de  bord.  Quand  les  deux  armées  combattent  au  même  bord  ou 
à  bord  opposé ,  et  que  les  vents  adonnent  à  celle  qui  a  dessein  de 
traverser ,  l'autre  exécutera  elle-même  ce  projet ,  si  elle  peut  primer 
de  manœuvre  et  ne  pas  donner  à  l'ennemi  le  tems  de  se  former.  Il 
21e  faut ,  comme  je  l'ai  observé  plus  haut ,  pour  exécuter  avec  succès 
des  mouvemens  de  cette  importance  ,  qu'un  général  qui  ait  une  con- 
ception hardie  et  vaste  ,  et  un  coup  d'ceil  juste  et  exercé  ,  qui  saisisse 
les  à-propos ,  prévoie  les  suites  de  telles  manœuvres  ,  et  qui ,  tou- 
jours plein  de  son  objet ,  puisse  remédier  à  tous  les  événemens. 

Se  garantir  d'être   traversé  ,  étant  au  vent. 

L'armée  du  veut  ,  qui  veut  éviter  d'être  coupée ,  doit  virer  vent 
devant  tout  ensemble  et  en  même  tems ,  aussitôt  qu'elle  voit  celle 
sons  le  vent  virer  par  la  contre-marche  5  elle  se  trouvera  ainsi  en 
échiquier  et  aux  mêmes  amures  que  l'ennemi,  qui  ne  pourra  ni 
la  couper  ni  la  joindre  ,  si ,  forçant  de  voiles  et  ayant  laissé  passer 
quelques  vaisseaux  de  la  tête  qui  traverse,  elle  revire  tout  à  la 
fois  pour  les  placer  entre  deux  feux  et  les  réduire,  sans  qu'ils 
puissent  être  soutenus  par  leur  armée.  * 

Mouiller  une  Armée. 

Une  armée  considérable  se  mouille  sur  deux  ou  trois  lignes  pa- 
rallèles ,  à  une  distance  entre  elles  déterminée  par  la  longueur  des 
colonnes  et  l'étendue  de  la  rade  ;  les  vaisseaux  doivent  être  à  cent 
vingt  brasses ,  ou  un  câble  ,  les  uns  des  autres  ,  dans  l'alignement 
de  leur  tête  ,  qui  doit  èlre  placée  sur  une  des  lignes  du  plus  près, 
afxa  de  pouvoir  appareiller  au  besoin  et  former  sa  ligue  de  bataille 
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avec  facilité ,  en  disputant  le  vent  à  l'ennemi  qui  pourrait  entrer. 
Cette  manœuvre  doit  s'exécuter  d'un  teins  maniable  ;  et  si  l'armée 
est  en  ordre,  sur  trois  colonnes ,  elle  donnera  vent  devant ,  sous 
les  huniers  ,  tout  en  même  tems  ;  les  vaisseaux  ,  débordant  et  car- 
guant  lestement  leurs  huniers  ,  mouilleront  leurs  ancres  ensemble  , 
étant  le  bout  au  vent  exactement ,  et  ils  fileront  tous  la  même 
quantité  de   câble  pour  conserver  les  distances. 

S'il  vente  grand  frais  ,  et  que  l'on  craigne  qu'il  ne  survente  , 
on  met  deux  et  même  trois  câbles  de  distance  entre  les 
vaisseaux. 

Si  une  armée  n'est  pas  de  plus  de  vingt  vaisseaux,  elle  peut 
mouiller  sur  une  seule  ligne  du  plus  près ,  ou  parallèlement  à  la 
côte ,  dans  les  rades  où  il  y  a  de  l'espace ,  et  où  les  vents  de  saison 
sont  communs ,  pourvu  que  ces  vents  soufflent  de  terre  ;  car  il  est 
toujours  à  désirer  qu'une  armée  à  l'ancre  puisse  être  à  même  d'ap- 
pareiller à  la  première  vue  de  l'ennemi ,  qu'on  ne  doit  jamais  at- 
tendre au  mouillage,  à  moins  que  d'y  être  forcé;  car  si,  comme 
je  l'ai  prouvé,  cette  situation  est  dangereuse  pour  un  seul  bâtiment, 
elle  l'est  bien  davantage  pour  plusieurs ,  dont  les  mouvemens  sont 
gênés  par  l'espace ,  et  qui  ,  obligés  de  se  tenir  dans  une  position 
régulière  pour  n'être  pas  coupés  ou  abordés,  ne  sont  pas  maîtres 
de  leurs  mouvemens. 

Appareiller  une  Armée. 

Toute  l'armée  étant  à  pic ,  la  colonne  sous  le  vent ,  si  l'on  est 
mouillé  sur  plusieurs  colonnes  ,  appareillera  la  première  ,  en  com- 
mençant par  le  vaisseau  de  sa  queue ,  ainsi  de  suite ,  et  elle  mettra 
en  panne  dès  qu'elle  sera  abattue ,  si  l'espace  le  permet ,  pour 
attendre  que  la  colonne  du  centre  ait  exécuté  la  même  manoeuvre  , 
et  de  la  même  manière  ;  ces  deux  colonnes  attendront ,  dans  cette 
position ,  que  la  colonne  du  vent  soit  aussi  appareillée  ,  en  faisant 
ia  même  manœuvre  ;  si  l'on  est  gêné  par  l'espace  ,  les  colonnes  sons 
le  vent  peuvent  faire  route  successivement,  à  petites  voiles  ,  jus- 
qu'en-dehors de  la  rade,   où  elles  attendront  la  colonne  du  vent. 

Les  trois  colonnes  peuvent  aussi  appareiller  tout  à  la  fois,  quand 
elles  ne  sont  pas  gênées   par  leur  distance}   mais,    dans    ce    cas» 
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les  vaisseaux  de  la  colonne  du  vent  ne  déplantent  l'ancre  qu'après 
que    les  deux  colonnes  sous  le  vent  ont  dérâpé. 

Si  l'armée  est  mouillée  sur  une  seule  ligne,  le  bout  au  vent  , 
le  vaisseau  de  la  queue  appareillera  et  tiendra  le  vent  de  suite  ; 
les  autres,  en  suivant  de  l'arrière  à  l'avant,  prendront,  en  abaltant 
successivement ,  leur  poste  dans  les  eaux  de  la  queue ,  devenue 
tête  de  la  colonne  :  l'armée  ,  ainsi  mouillée  sur  une  ligne  ,  peut 
appareiller  aussi  tout  à  la  fois  ;  mais  alors  le  vaisseau  de 
tête  de  la  ligne  ayant,  appareillé  le  premier,  mettra  en  panne  aux 
amures  où  il  doit  courir ,  pendant  que  tous  les  autres ,  abattant 
sur  l'autre  bord ,  feront  route  au  plus  près  ,  sur  le  bord  où  ils 
ont  abattu  ,  pour  venir  virer  successivement  dans  ses  eaux  et  former 
l'ordre  de  bataille  ,  qui,  ainsi  ,  sera  naturel.  Si  on  voulait  être  plus 
au  vent,  l'armée  ayant  appareillé  tout  à  la  fois  et  abattu  du  même 
bord  ,  le  vaisseau  de  tête  ferait  sa  route  en  larguant  un  peu ,  et 
sous  très-petites  voiles  ,  pendant  que  tous  les  vaisseaux ,  serrant 
le  vent,  viendraient  prendre  ses  eaux  :  dans  ce  cas,  les  vaisseaux 
de  la  queue  doivent  faire  toute  la  voile  possible ,  et  peut-être 
seront-ils  obligés  de  faire  un  petit  bord  pour  s'élever  ,  si  l'espace 
a  empêché  le   vaisseau   de  tête  de  laisser  porter  suffisamment. 

Etant  sous  voiles ,  aborder  l'Armée  ennemie  à  l'ancre. 

Une  armée  ou  une  escadre  qui  ,  sûre  de  ses  moyens ,  n'a  d'autre 
ressource  de  réduire  une  armée  ennemie  à  l'ancre  ,  qui  pourrait 
lui  échapper  à  la  faveur  d'une  nuit  obscure  ou  d'un  coup  de  vent 
qui  la  conduise  à  un  port  fermé  et  bien  défendu ,  que  celle  de 
l'aller  aborder  à  l'ancre,  peut  employer  différentes  manœuvres  dans 
l'exécution  de  ce  projet,  i°.  selon  la  position  de  l'ennemi;  2°.  la 
forme  de  la  baie  ou  de  la  rade  où  elle  est  mouillée  ;  3°.  selon 
que  l'ennemi  est  protégé  par  des  batteries  ou  des  estacades  ,  ou 
si  l'armée  a  un  vent  qui  la  porte  sur  l'ennemi  vent  arrière  ou  au 
plus  près  ;  enfin  ,  si  l'endroit  où  est  mouillé  l'ennemi  est  exposé  aux 
courans  constans  d'une  rivière ,  ou  aux  cours  inconstans  des  marées. 
D'après  ces  connaissances  ,  qu'il  lui  est  avantageux  de  posséder  ,  ainsi 
que  celle  du  plan  d'attaque  que  le  général  a  dû  combiner,  les  vaisseaux 
se  disposeront  à  faire  embossure  sur  l'ancre  qu'ils  doivent  mouiller } 
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afin  de  pouvoir  toujours  présenter  le  travers  chacun  au  vaisseau 
ennemi  qu'il  doit  aborder,  en  filant  du  câble  et  de  l'embossure 
vivement,  mais  avec  précaution,  pour  accoster,  comme  ils  le  vou- 
dront, les  ennemis,  qui,  dans  eette  position  critique,  opposés  à 
des  forces  supérieures ,  n'auront  d'autre  ressource  que  d'appareiller 
comme  ils  le  pourront  pour  prendre  le  large ,  si  le  vent  le  leur 
permet.  En  conséquence  ,  les  vaisseaux  attaquans  seront  toujours 
disposés  à  filer  ou  à  couper  leurs  câbles  ,  au  signal  que  leur  eu 
fera  le  général,  pour  ne  pas  perdre  un  instant  en  poursuivant  l'ennemi 
dans  sa  fuite  en  désordre. 

Ceci  suppose  que  l'ennemi  est  mouillé  sur  une  ligne ,  et  qu'on 
Ta  prolongé  au  veut  ;  car  s'il  était  mouillé  dans  le  fond  d'une 
baie  ,  de  manière  que  tous  ses  vaisseaux  pussent  combiner  leurs 
feux  ,  sans  s'incommoder  mutuellement  ,  sur  le  point  où  on  peut  seul 
les  attaquer,  le  plan  d'attaque  varierait  alors  suivant  la  position  de 
l'ennemi ,  qui  doit  avoir   été  prévue  d'avance. 

Les  succès  de  Duguai-Trouin  ,  à  Rio- Janeiro  ;  de  Destrées  ,  à 
Tabago  ;  l'irruption  du  brave  Suffrein,  dans  la  baie  de  la  Praya  % 
qui ,  se  trouvant  ,  par  des  circonstances  fortuites ,  n'avoir  que  deux 
vaisseaux  à  opposer  efficacement  au  feu  de  cinq  vaisseaux  anglais , 
trois  frégates  et  40  bâtimens  de  transport ,  s'en  tira  avec  tant 
de  gloire  ;  l'affaire  de  l'amiral  Linois  ,  à  Algésiras  ;  celle  des  ca- 
pitaines Doperré  et  Bouvet  ,  au  grand  port  de  l'Ile-de-France ,  sont 
de  grands  exemples  à  suivre ,  qui  prouvent  qu'avec  du  courage  , 
du  sang-froid  et  du  jugement ,  on  peut  entreprendre  les  choses 
les  plus  difficiles  ,  et  les  exécuter  glorieusement. 

Mettre  une  Armée  en  état  de    défense  dans  une 
baie  ou  une  rade. 

Une  armée  inférieure  ne  doit  jamais  aller  prendre  un  mouillage  ,' 
pour  s'y  embosser  ,  avec  le  faux  espoir  de  s'y  croire  plus  en  défense 
contre  les  attaques  d'un  ennemi  supérieur,  à  moins  que  le  général 
n'ait  la  certitude  d'être  puissamment  protégé  par  les  forts  et  batteries 
de  la  côte  ;  dans  ce  dernier  cas ,  si  l'intérieur  de  la  baie  ou  de 
îa  rade  offre  assez  d'espace  ,  l'armée  prendra  ses  mesures  pour 
mouiller   et  s'embosser   sur  deux  lignes    parallèles ,    ou  sur  toute 
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autre    ligne    d'embossage ,    combinée    de   manière    que    toutes    les 
forces  ,  agissant  ensemble,  offrent  la  plus  grande  résistance  du  côté 
sur  lequel  peut  se  présenter  l'ennemi  ,  et  qu'il  ne  puisse  pas  passer 
entre  la  terre   et  elle  qu'aux  risques  de  s'échouer,    sans  cependant 
que  ses  ailes  masquent  les   batteries  des  forts  et  de   la   côte ,   dont 
je  suppose  qu'elle  attend   une   forte  protection  ,  sans  laquelle  cette 
manœuvre    entraînerait    probablement    la    défaite    ou    la    perte    de 
l'armée  ;  ce  qui  n'aurait  pas  lieu  sous  voiles ,  à  moins   d'une  très- 
grande    disparité    de  forces  ;   elle  n'omettra   pas  de  fortifier  et    de 
flanquer  ses  ailes   par  ses  frégates,  ses  corvettes  et  autres  moindres 
bâtimens  ;  elle  y  joindra  des  chaloupes  canonnières ,  si  elle  a  cette 
ressource ,   et   elle    les    placera   avantageusement  pour   enfiler  l'en- 
nemi; elle  pourra  aussi  y  ajouter  une  bonne  estacade  pour  arrêter 
les  brûlots  ,  quoiqu'une  triste  expérience  ait  prouvé  que  la  meilleure 
ne  pourrait  résister  au   choc  d'un  brûlot  de  force   qui   l'aborde.  Si 
l'armée   qui    est    embossée   a   elle-même   des    brûlots  ,    elle  pourra 
les    placer   en  embuscade    dans    quelque  anse ,    ou    en  tête ,    pour 
tomber  à  l'improviste   sur  l'ennemi,    en   les  dirigeant    de    manière 
qu'ils  ne  puissent  pas   nuire   à  l'armée.    Des    vigies     sur    la    côte , 
des  avisos  en-dehors  pendant  le  jour  ,   une  surveillance  active  ,   et 
des  embarcations  de  bivouacs ,    placées   en  avant   pendant  la   nuit , 
doivent  avertir  à  tems ,    par    des    fusées ,    des    mouvemens    et    de 
l'approche   de   l'ennemi.   Les  différentes  connaissances    locales    des 
baies ,  des   rades ,  des  anses   et  des  ports  dans  lesquels  on  se  pro- 
pose  de  se  mettre  en  défense  ,  ou  qu'on  veut   attaquer   et  forcer , 
donnent  heu  à  autant  de    plans  de  défense  et   d'attaque  ;  aussi    un 
général  dresse-t-il    son    projet    sur   la    connaissance    des    obstacles 
qu'il  aura  à  vaincre,  et  des  forces  contre  lesquelles  il  aura  à  com- 
battre ,  pour  assurer  le  succès  de  son  entreprise  ou  de  sa  défense  : 
quelle  que    soit  l'étendue  de  ses  ressources  ,  un  excès  de  témérité 
et  trop  de  sécurité  dans  ses  forces  ne  doivent  pas  l'engager  à  se  croire 
tellement  au-dessus  des  chances  d'un  revers    qu'il  dédaigne  d'em- 
ployer tous  les  moyens  possibles  pour    déjouer   les  attaques  qu'on 
pourrait  hasarder  contre  lui,  et  remédier  aux  événemens  imprévus. 
(,'ette  matière  est  si  féconde  que,  pour  en  traiter  toutes  les  parties  à  fond  > 
il  faudrait  des  volumes  et  une  plume  plus  exercée  que  la  mienne  ;  je  crois 
cependant  que  tout  ce  que  j'ai  dit  suffira  pour  la  pratique  de  tous  les  cas- 


(3y7) 
Convoyer  une  Fiotte  marchande. 

"Pour  convoyer,  convoyar ,  to  convoy ,  c'est-à-dire  pour  protéger 
et  pour  bien  garder  un  convoi  considérable ,  il  faut  une  quantité 
de  frégates  que  l'on  place  sur  l'avant  ,  sur  les  ailes  et  sur  l'arrière 
de  la  flotte,  que  l'on  tiendra,  autant  que  possible,  sur  trois, 
quatre  ou  cinq  colonnes ,  selon  la  quantité  de  vaisseaux  qui  la 
composent  ;  il  faut  de  plus  des  frégates  et  des  corvettes  de  décou- 
vertes ,  afin  d'être  à  teins  informé  de  ce  qui  se  passe  à  une  cer- 
taine distance  ,  et  d'être  prévenu  de  l'approche  de  l'ennemi.  Les 
vaisseaux  de  guerre  doivent  se  poster  au  vent ,  et  sur  l'avant  de 
la  flotte  ,  afin  de  pouvoir  se  porter  partout  où  ils  seraient  nécessaires  j 
et ,  pour  l'exécuter  ,   ils  se  mettront  en  ordre  de  convoi. 

Le  commandant  réglera  la  vitesse  de  la  marche  de  la  flotte  sur 
celle  des  plus  mauvais  marcheurs  ;  si  quelques-uns  de  ces  derniers , 
par  le  retard  qu'ils  occasionnent ,  compromettaient  la  sûreté  du 
convoi ,  on  les  ferait  prendre  à  la  remorque  ,  ou  on  les  abandonnerait. 

Des  bâtimens  légers  se  placent  entre  les  colonnes  pour  faire  faire 
de    la  voile  aux  traîneurs   et  tenir  chacun  à  son  poste. 

La  nuit ,  les  frégates  en  découverte  se  rapprocheront  du  convoi  ; 
elles  feront  rentrer  dans  les  colonnes  les  bâtimens  qui  s'en  seraient 
écartés  ;  elles  veilleront  à  ce  qu'il  ne  s'introduise  pas  de  bâtimens 
suspects  ou  étrangers  dans  la  flotte  ;  et ,  dans  le  cas  où  elles  eu 
découvriraient  venant  du  large ,  elles  tireraient  dessus  pour  donner 
l'alarme.  On  peut ,  dans  les  parages  où  il  y  a  à  craindre  de  fortes 
croisières  ,  les  faire  soutenir  ,  la  nuit  ,  par  quelques  vaisseaux  placés 
sur  les  ailes  et  sur  l'arrière. 

Si  le  convoi  est  dans  le  cas  d'être  attaqué ,  le  commandant  du 
convoi  doit ,  si  l'ennemi  est  supérieur ,  faire  tout  ce  qui  sera 
possible  pour  assurer  la  retraite  du  convoi ,  soit  en  le  dispersant 
soit  en  le  faisant  filer  sous  l'escorte  des  bâtimens  légers;  et,  pour 
gagner  du  tems  ,  il  n'hésitera  pas  à  engager  une  action  ,  quoique 
le  résultat  en  fût  douteux.  S'il  est  près  de  terre ,  il  ne  doit  pas 
hésiter  à  faire  échouer  son  convoi  et  son  escorte  ,  plutôt  que  de 
le  laisser  tomber  au  pouvoir  de  l'ennemi. 

Forcer  l'Entrée  d'un  port  et  faire  une  descente. 

C'est  une  entreprise  hardie  et  délicate ,  qui    exige  de  la  combi- 
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naison  ;  pour  l'exécuter  avec  succès  ,  il  faut  connaître  les  dispo- 
sitions ,  les  forces  et  les  localités  de  l'endroit  que  l'on  veut  attaquer, 
afin  de  faire  d'avance  toutes  les  dispositions  ,  et  employer  avanta- 
geusement les  vaisseaux  ,  frégates,  bombardes,  brûlots  et  canonnières 
destinés  à  faire  l'attaque  du  port  ou  de  la  place  que  l'on  veut 
attaquer ,  et  surtout  de  manière  à  éprouver  le  moins  d'avaries 
possible   de  la  part  des  batteries. 

Il  y  a  des  ports  dont  l'attaque  serait  trop  difficile  pour  que  l'on 
pût  l'exécuter  ;  cependant  l'expérience  a  prouvé ,  depuis  quelques 
années ,  qu'il  n'est  pas  de  forts  qui  résistent  à  l'attaque  d'une 
armée  qui  ne  craint  pas  d'approcher  de  près  une  batterie  :  un 
français  (  Duguai-Trouin  )  est  le  premier  qui  en  a  donné  l'exemple 
glorieux.  De  nos  jours  ,  deux  fois  Copenhague  en  a  fourni  la  triste 
preuve.  Les  Dardannelles  forcées  ont  encore  établi  cette  vérité. 
Il  n'y  a  pas  de  vaisseau  de  ligne  bien  commandé  qui  ne  puisse 
•ssuyer  le  premier  feu    d'une  batterie  de  terre  ,    en  filant. 

Lorsqu'on  veut  attaquer  un  port  ou  une  place ,  on  profite  d'un 
vent  favorable  et  de  la  marée;  on  place  à  la  tête  de  la  ligne,  ou 
des  deux  lignes  d'attaque ,  si  l'entrée  est  assez  large  pour  y  entrer 
deux  de  front ,  les  plus  gros  vaisseaux  ,  qui  sont  plus  en  état  de 
supporter  le  premier  feu  ,  qui  est  le  plus  dangereux  ;  on  tâchera 
de  mettre  à  profit  le  premier  moment  de  surprise  occasionné  par 
l'apparition  inattendue  d'une  armée  dont  les  mouvemens  ne  peuvent 
être  prévus  par  aucune  partie  de  la  côte ,  quand  elle  a  plus  d'un 
point  d'attaque.  Si ,  en  forçant  le  passage,  quelques-uns  des  vaisseaux 
de  la  tête ,  ou  tout  autre  ,  venaient  à  être  démâtés  ou  coulés  à 
fond  ,  ceux  qui  les  suivent  passeraient  sous  le  vent  ou  au  vent  à  eux , 
en  poussant  toujours  de  l'avant  ;  celui  qui  sera  désemparé  se  re- 
tirera du  passage  le  mieux  qu'il  pourra ,  pour  ne  pas  gêner  ses 
camarades,  et  il  s'échouera  plutôt,  et  défendra  son  pavillon  jusqu'à 
la  dernière  extrémité. 

Si  l'entrée  d'un  port  est  assez  étroite  pour  être  obstruée  et 
traversée  par  des  estacades,  soutenues  par  des  hatteries  ,  des  vaisseaux 
et  des  canonnières  embossées  en-dedans  ,  et  des  batteries  de  mor- 
tiers ,  on  s'y  prendra  d'une  autre  manière  :  on  placera ,  à  la  faveur 
de  la  nuit ,   les    galiotcs  à  bombes    ou   bombardes    le  plus    près 
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possible    des    fortifications ,    de    manière    à  ce     qu'elles    prennent 
obliquement  les  batteries  qu'elles  doivent  bombarder,  afin  d'en  être 
moins  incommodées  ;    on  embossera  aussi  partout  ,  soit  à  la  voile  , 
si  on  le  peut,  soit  à  la  touée  ,  des  vaisseaux  contre  chaque  batterie 
de  canons  et  de  mortiers  et  contre   l'estacade;  on  soutiendra  cette 
attaque  ge'nérale  par  des   vaisseaux  frais ,   qui   f  éprendront  la  place 
de  ceux  qui  seront  maltraite's  ,  de  sorte  qu'il  n'y  ait  que  le  moins 
d'intervalle    de   feu  possible  ;    les   chaloupes    et    canots  de  l'armée , 
et  autres  bâtimeus  légers  ,  aideront  aux  mouvemens  des  vaisseaux , 
et   serviront  à  écarter  les  brûlots ,  si  l'ennemi  en   avait  ;  on  s'atta- 
chera particulièrement  à  détruire  les  batteries  de  mortiers  qui  sont 
le   plus  à  craindre  ;   quand  an  s'apercevra  que  le  feu  des  estacades 
de  l'ennemi  se  rallentira ,   on  les  fera  attaquer  par  les  canonnières 
ou  les  chaloupes  de  l'armée ,   afin  de   les  rompre   et   se    frayer  un 
chemin   jusqu'aux  vaisseaux    de    la    ligne   d'embossage  ,    ou  on  les 
incendiera  ;  et ,  à  cet  effet ,  il  est  très-nécessaire  d'avoir  des  brûlots  } 
après  avoir  détruit  cet  obstacle  ,  on  s'assurera   si  la  passe  n'est   pas 
obstruée  par  quelques  bâtimeus  coulés,   et  l'armée  filera  de  suite, 
si  le   vent  le  permet ,    pour  attaquer  vergue  à  vergue ,  ou  abordar 
les  vaisseaux   embossés   en-dedans  :  les  vaisseaux  seront  suivis  par 
les  frégates  et  autres  petits  bâtimens  de  l'armée,  qui  prendront  les 
batteries    à  revers  ;  on  abandonnera  ,  pour   l'instant ,    les   batteries 
qui   ne  seront  pas  réduites ,  et  on  entrera  dans  le  port  pour  y  faire 
la  descente,  au  cas   qu'elle  n'ait  pas  été  faite  d'un  autre  côté    avec 
un  détachement  de  l'armée  ;  il   est   même   avantageux    de    faire   de 
fausses  attaques ,  pour  alarmer  l'ennemi ,  diviser  ses  forces  et  pro- 
fiter de  toutes  les  circonstances.  Les  descentes  se  font  ordinairement 
dans  les  anses  ,  ou    dans  les   rades  et  lieux  où    la  mer  brise  peu  ; 
car,  outre  la  difficulté  de  descendre  à  force  ouverte ,  lorsque  le  rivage 
est  bien  défendu  (  Si  la  mer  était  trop  élevée ,  ou  la  côte  escarpée , 
elle  serait   trop  difficile   à  effectuer.   )  ,    il  faut   aussi    que   les  cha- 
loupes  de    débarquement   puissent    être    soutenues   par   le   feu    des 
frégates  et  vaisseaux  avant  et  durant  la  descente.  Le  projet  d'attaque 
étant  convenu ,    ainsi  que  le  point  de  débarquement  et  des  fausses 
attaques ,  le  général  fera  rassembler  tous  les  bateaux  de   débarque- 
ment   à  un  même  endroit.    Si ,    le    long  du  rivage  et  de   l'endroit 
où  on  a  le  projet   d'attaquer  et  de  débarquer  le  gros  des   forces , 
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oti  voit  la  côte  bordée  de  retranchemens  on  de  batteries  capables 
d'empêcher  les  troupes  de  mettre  à  terre  ,  on  enverra  des  vaisseaux  , 
des  frégates  ou  des  galiottes  à  bombes  s'embosser  ,  pour  balayer 
la  côte  et  faire  taire  le  feu  des  petits  forts  ;  lorsqu'on  s'apercevra 
que  ,  du  côté  de  terre  ,  le  feu  s'est  beaucoup  rallenti  sur  un 
des  points  attaqués ,  on  détachera  tous  les  canots  et  chaloupes  de 
la  flotte ,  qui  ne  sont  pas  employés  à  la  descente  ,  pour  faire  une 
fausse  attaque ,  tandis  qu'on  expédiera  un  quart  des  bateaux  de 
la  descente ,  suivis  j  à  portée  de  fusil ,  par  urte  même  quantité  de 
ces  mêmes  bateaux,  qui  viendront,  à  la  voile  et  à  force  de  rames, 
se  placer  près  des  bâtimens  qui  couvrent  et  protègent  le  débar- 
quement ,  et  qui  se  rangeront  de  front  ,  à  deux  longueurs 
d'aviron ,  par  le  travers  les  uns  des  autres  sur  une  ligne  parallèle  à 
la  côte  qu'ils  veulent  attaquer ,  étant  soutenus ,  au  centre  et  aux 
ailes  ,  par  des  corvettes  ,  des  canonnières  ou  des  chaloupes  de 
vaisseau,  portant  une  pièce  de  18  ,  qui,  sans  s'échouer,  balaieront 
la  plage  ennemie  ;  cette  ligne  étant  formée ,  la  seconde  se  formera 
derrière  elle,  chaque  embarcation  présentant  l'avant  à  portée  de 
pistolet,  dans  l'intervalle  de  la  première  ligné*  pour  ne  pas  gêner 
la  nage  des  premiers  et  les  mouvemens  des  canonnières  ;  ces  dis- 
positions étant  prises  ,  tous  les  bateaux  de  débarquement  nageront 
vivement  et  ensemble  vers  le  rivage  ,  en  conservant  leur  front  en 
ordre  ;  s'il  se  présente  des  troupes  pour  gêner  la  descente  * 
elles  feront  feu  de  leurs  caronades  et  de  leurs  pierriers ,  et  les 
chaloupes  canonnières  ,  en  se  portant  sur  les  aiies  ,  le  plus  près 
possible ,  les  soutiendront  en  balayant  la  plage  par  un  feu  de 
mitraille  croisé  ;  les  chaloupes  donneront  à  terre  dès  que  l'ennemi 
pliera,  et  la  troupe,  sautant  au  plein,  se  formera  sur  le  rrivage  le 
mieux  possible  ;  les  bâtimens  qui  couvrent  la  descente  cesseront 
leur  feu  ,  à  moins  que  l'ennemi  ne  soit  écarté  et  plus  élevé  que 
les  troupes  débarquées.  Si  ce  premier  débarquement  réussit,  on 
expédiera  de  suite  les  autres  bateaux  de  la  seconde  ligne,  pour 
débarquer  aussi  des  troupes,  et  ensuite  la  réserve,  qui  se  portera 
vivement  pour  achever  la  descente. 

S'il  arrivait  qu'on  fut  repoussé  à  la   première  attaque  ,    on  ferait 
encore  semblant  de  tenter  un  second  débarquement ,  en  réunissant 

les  bateaux 
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les  bateaux  de  la  seconde   ligne  à   ceux  qui  auraient  de'jà  attaqué , 
fct  en  y  joignant  toutes  les  embarcations  de  l'armée ,  pour  détermi- 
ner l'ennemi  à  dégarnir  les   antres  points  vulnérables  où  la  réserve 
liait  effectuer   le  nouveau    débarquement.  Lorsque  l'attaque  simulée 
commencera  à  se  donner  ,  le  corps  de   réservé  ,  composé  de  l'élite  des 
troupes  ,  se   portera  sur  deux  lignes  de  front  et  parallèles  à  la  cote , 
vers  le  lieu  du   nouveau   débarquement ,  sous  la  protection  et  cou- 
vertes par  le  feu  de  plusieurs   vaisseaux  et  frégates;  quand  ,  à  l'abri 
de  leur  canon  ,  le  rivage  sera  dégarni  de  troupes  ,  la  première  ligne 
de   bateaiix  donnera   à  terre,  en  s'écbouant ,  et  la  seconde   en   fera 
autant ,  en  se  plaçant  dans  les  intervalles  de  la  première  ligne ,  afin 
que  les  troupes,  étant  en  nombre  imposant ,  puissent  mieux  se  sou- 
tenir en  se  formant.  Dès  que  ce  premier  débarquement  sera  effectué  , 
on  fera  venir  au  même  point  les  troupes  de  la  fausse  attaque,  qui, 
à   force  de  rames   et  à  la  voile,   si  le  vent  le  permet,  viendront  se 
réunir  à  celles  qui  ont  déjà  le  pied  à  terre ,  à  moins  qu'on  ne  juge 
plus  avantageux  de  débarquer  sur  deux   ou  plusieurs  points  :  cela 
dépend  de  la  situation  des  localités  et   autres  circonstances  ;   aussi- 
tôt que  le  débarquement  aura  été   opéré,  les  bateaux    et  chaloupes 
seront  remis  à  flot  pour  être  prêts  à   reprendre  les  troupes  ,  si  elles 
étaient   repoussées  :  ceux  qui  portent  du  canon  présenteront  l'avant , 
prêts  à  tirer,  si  cela   était  nécessaire,  et  les  frégates  ou  autres  bâ-1 
timens ,  qui  ont  couvert  la  descente,  resteront  embossés  jusqu'à   ce> 
«jue  l'amiral ,  jugeant  leur  présence  inutile  ,  les  rapelle  plus    au  large- 
Lorsque  le  premier  débarquement  s'effectue   dans  un  coup  de  main. 
bù  la  promptitude  est  précieuse,   il  ne  faut  pas  s'attacher  à  ménager* 
les  bateaux;  il  faut  aller  s'échouer  ,  en  donnant  à  terre  ,  au  risque  de 
perdre  les  bateaux  ,  pour  faciliter  le   débarquement ,  et  ne  pas  donner 
le  tems  de  la  réflexion  au  soldat  français  qui,  dans  le  premier  moment  , 
entraîné   par  sa  pétulance  naturelle  et  par  une  vivacité  irrésistible  » 
ne  connaît  aucun  danger ,   et  trouve  dans  le  péril   une  occasion  de 
plus  d'acquérir  de  la  gloire  ;  mais  il  est   souvent  désavantageux  de 
laisser  refroidir  cette  ardeur  première  qui  ,  ménagée  à  propos ,   nous 
rendra    toujours  vainqueurs  :  le  français  est  surtout  vif  et  terrible  à 
l'attaque  ;  c'est  un  torrent  qui  emporte  tout  et   que  rien  ne  saurait: 
arrêter  :  la  grande  science  d'un  chef  est  donc  de  ne  jamais  le  placer 
sur  la  défensive.  s6 
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Précis  d'un  Combat  naval. 

On  peut  comprendre  les  détails  d'une  bataille  sur  mer,  sous  les 
titres  de  pre'paration  au  combat  et  de  réparation  pour  être  en  état 
de  tenir  la  mer  ou  de  continuer   sa  mission. 

Les  préparations  au  combat  sont  l'ordre  de  battre  la  générale 
s'il  y  a  une  garnison  à  bord,  et  celui  du  branle-bas  général  de  combat 
et  les  dispositions  qui  en  sont  la  suite  ;  le  maître  d'équipage  en  donne 
le  coup  de  sifflet  et  crie  :  branle-bas  général  de  combat  !  zafa- 
rancho  gênerai  de  combale  !  clear  for  action  !  Aussitôt  on  dépend 
îous  les  bamacs  qui  empêcheraient  le  service  de  l'artillerie  dans  les 
latteries,  et  on  les  porte  dans  les  filets  ou  bastingages  qui  forment 
ainsi  ,  avec  les  havre-sacs  de  l'équipage,  une  espèce  de  parapet  qui 
ïnet  à  l'abri  de  la  roousqueterie  et  de  la  petite  mitraille  les  hom- 
mes qui  sont  sur  les  passavans,  sur  les  gaillards  et  dans  les  hunes- 
Pendant  que  des  quartiers-maîtres  ,  sous  la  surveillance  des  officiers  , 
font  exécuter  le  branle-bas,  le  maître  d'équipage  est  occupé  à  faire 
passer  toutes  les  manœuvres  courantes  qu'il  est  nécessaire  de  doubler, 
telles  que  les  bras  ,  faux  bras  qu'on  place  sur  l'arrière  et  sur  l'avant 
«les  vergues  pour  qu'il  y  en  ait  six  sur  chaque  vergue  ;  on  double 
les  suspentes  des  basses  vergues ,  et  on  y  place  les  chaînes  en  fer  ; 
on  met  les  bosses  pour  les  écoutes  de  hune ,  les  itagues ,  fausses- 
àtagues,  les  dormans  des  bras,  les  étais,  faux  étais  ;  on  place  des 
bourrelets  sur  les  racages  que  l'on  double  ,  et  on  tient  sous  la  main 
les  manœuvres  de  rechange ,  afin  de  ne  pas  perdre  de  tems  pour 
les  repasser;  on  envoie  dans  les  hunes  et  aux  pieds  des  bas 
înâts  des  bosses  de  toute  espèce,  du  suif,  du  merïin  ,  des  poulies  et 
des  haches;  on  frappe  des  fausses  ralingues  aux  huniers;  on  passe 
les  cartaheux  des  grappins  d'abordage  au  bout  des  vergues ,  des 
deux  bords  ,  et  on  en  tient  d'autres  sous  la  main  ,  pour  les  lancer  ; 
©n  met  sur  les  fils  de  carret  les  voiles  qui  ne  sont  pas  dehors; 
si  on  est  dans  le  cas  de  combattre  en  corps  d'armée ,  on  a ,  sur 
les  gaillards  et  les  passavans  ,  des  espars  ou  bouts-dehors  ferrés  ,  pour 
repousser  les  abordages   ou    les    brûlots. 

La  pompe  et  les  seaux  à  incendie  seront  parés  ,  et  la  première 
gréée  ;  on  aura  soin  d'avoir  dans  les  porte-haubans  et  sur  les  gail- 
lards ,   des  bailles  pleines  d'eau. 
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le  maître  charpentier  fera  la  visite  des  galeries  qu'on  tiendra 
parées;  il  aura  sous  la  main  son  rechange  pour  remplacer  à  l'instant 
ce  qui  viendrait  a  manquer  ;  la  barre  de  rechange  sera  mise  près 
fie  son  emplanture,  les  coins  de  barre  de  rechange  seront  placés, 
la  barre  franche  portée  dans  la  grande  chambre  ,  et  la  roue  de  re- 
change sera  tenue  parée  ,  au  besoin. 

Le  maître  calfat  garnira  toutes  ses  pompes  et  aura  sous  la  main 
leur  rechange  ;  il  tiendra  parés  des  tampons  de  bois  ,  des  pelotes  de 
suif,  ce  qu'on  appelle  des  œufs  d'autruche  ,  des  plaques  de  plomb 
toutes  garnies  et  percées;  cela  sera  disposé,  par  lui  et  ses  gens  ,  à 
la  portée  de  la  main  et  dans  différentes  parties  du  vaisseau  ;  il  doit 
être,  ainsi  que  ses  aides  ,  aux  aguets  dans  les  galeries  ,  pour  remédier 
aux  coups  de  canon  à  l'eau  ;  il  tiendra  aussi  parés  les  trousse-culs  , 
mannes  et  havre-sacs  ,  pour  pouvoir  les  jeter  à  l'eau ,  en-dehors  dtt 
Vaisseau ,  afin  d'aveugler  les  voies  d'eau }  on  n'oubliera  pas  d'avoir 
les  cables  et  ancres  bien  parés ,  si  on  est  près  de  terre ,  ainsi  que 
ïes  charniers  pleins  d'eau  fraîche;  et ,  pendant  le  combat ,  des  hommes 
uniquement  destinés  à  ce  service  ,  porteront  des  bailles  d'eau  ou  de 
breuvage  ,  pour  que  les  hommes  des  batteries  puissent  se  désaltérer  , 
feans  quitter  leur  poste. 

I.e  maître  canonnier  disposera  tout  ce  qui  est  propre  au  service  dé 
l'artillerie  ,  il  visitera  les  pièces  ,  s'assurera  si  les  batteries  sont  bien 
fixées  ;  il  veillera  à  ce  que  les  poulevrins  ne  manquent  pas  dans 
le  cours  de  l'action  ,  si  elle  était  vive  ou  longue  ;  il  donnera  aux 
chefs  de  pièces  des  herses  pour  remplacer  les  crocs  et  les  orga- 
iieaux  qui  peuvent  manquer  ;  il  distribuera  aux  grenadiers  les  boulets 
inflammables  et  les  grenades  ,  ainsi  que  leurs  mèches  et  spatules  pour 
les  décoiffer  ;  il  doit  envoyer  des  hommes  entendus  dans  les  soutes 
et  aux  coffres  ,  pour  la  distribution  des  poudres. 

Le  chef  de  timonerie  et  ses  gens  prépareront  les  signaux  ,  les 
drisses  de  flamme  et  de  pavillon  ,  les  compas .  les  horloges ,  et 
tourneront  le  sablier  de  trois  ou  quatre  heures  .  en  commençant  l'ac- 
tion. Les  lignes  de  sonde  et  les  plombs  seront  aussi  parés ,  si  on 
se  bat  près  de  terre  ;  ils  placeront  les  palans  des  barres  dans  la  Sainte- 
Barbe  ,  et  tiendront  des  drosses  toutes  parées  ;  ils  passeront  les  fausses 
drosses. 
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Le  capitaine  d'armes  tiendra  les  fusils  chargés  ri  prêts  à  tirer , 
ainsi  que  les  sabres ,  les  haches  d'armes ,  les  piques  et  les  pisto  « 
îets  ;  il  les  distribuera  dans  lesdifférens  postes,  avec  les  munitions, 
et  autant  que  possible  ,  à  l'abri  du  feu.  Si  on  se  bat  en  ligne  ,  on  sus- 
pendra les  fusils  et  les  armes  des  hommes  des  batteries,  destinés 
aux  compagnies  d'abordage ,  à  des  tresses  clouées  aux  barrots  ,  au- 
dessus  de   chaque    pièce. 

On  tiendra  aussi  en  réserve ,  dans  la  chambre  du  conseil ,  une 
ou  plusieurs  caisses  de  cartouches  ,  pour  en  fournir  à  la  mousqueterie. 

Toutes  les  dispositions  préparatoires  étant  prises,  on  commande  : 

TOUT    LE    MONDE    A    SON   POSTE,    POUR  LE  COMBAT  !    CCula  IMO  à  SU  pueslO  ! 

ail  hands  to  quarters  !  Le  commandant  ordinairement  fait  alors  l'ins- 
pection des  batteries  de  son  vaisseau ,  qu'on  a  chargées  avec  soin , 
ou  qu'il  fait  charger  sous  ses  yeux;  il  adresse  en  général  quelques 
paroles  à  l'équipage ,  en  l'encourageant  ,  et  sa  physionomie  est 
souvent  le  thermomètre  de  la  confiance  des  hommes  qu'il  va  mener 
au  combat.  On  ferme  les  écoutilles ,  excepté  celle  du  grand  panneau 
pour  le  transport  des  blessés  ,  la  plate-forme  étant  bien  disposée 
pour  les  recevoir  sur  des  matelas  placés  à  cet  effet ,  et  les  chirur- 
giens ,  avec  leurs  caisses  d'instrumens ,  prêts  à  porter  tous  les 
secours  de  leur  art. 

On  place  les  gens  de  la  mousqueterie  sur  la  dunette  et  sur  les 
passavants  ;  on  fait  monter  dans  les  hunes  ceux  qui  sont  destinés 
à  y  faire  le  coup   de    fusil. 

On  démarre  les  canons  et  on  les  met  en  batterie ,  pointés  en 
fcelle.  La  distance  convenable  pour  commencer  le  feu  est  souvent 
soumise  aux  circonstances  du  moment  ;  mais  celle  à  observer 
lorsqu'on  n'a  pas  de  très-bons  canonniers ,  devrait ,  suivant  moi , 
ctre  la  demi-portée  du  fusil ,  puisqu'alors  il  est  presque  de  toute 
impossibilité  que  chaque  coup  ne  porte  pas.  L'action  commence 
ordinairement  par  une  canonnade  très-vive ,  accompagnée  du  feu 
des  pierriers  ,  des  espingoles  et  de  la  mousqueterie  :  la  meilleure 
manière  de  tirer  est  de  le  faire  plutôt  haut  que  bas  ,  et  en  salut, 
sans  se  presser ,  afin  de  ne  pas  perdre  un  coup  de  canon.  Les 
commandans  et  officiers  des  batteries  surveillent  le  feu  et  le  poin- 
tage ,    et  ne  souffrent^  jamais   qu'un  seul  coup  soit  tiré   au  hasard 
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et  Sans  être  bien  ajusté;  ils  exhortent  et  encouragent  les  gens  sous 
leurs  ordres  ,  et  surveillent  scrupuleusement  les  accidens  du  feu  ; 
quand  une  pièce  est  trop  échauffée  ,  ils  la  font  rafraîchir  avant  de 
la  retirer;  ils  tiennent  la  main  à  ce  que  les  morts  et  les  blessés 
ne  restent  que  le  moins  possible  sous  les  yeux  des  hommes  qui 
combattent.  Si  l'on  combat  de  près  ,  et  que  les  grenades  puissent  se 
lancer  sur  les  ponts  et  gaillards  de  l'ennemi ,  on  ne  négligera  pas 
ce  moyen  destructeur.  Si  on  se  décide  à  tenter  l'abordage  ,  on 
n'abandonnera  les  batteries  qu'après  en  avoir  reçu  l'ordre;  et,  après 
avoir  déchargé  les  pièces  ,  on  laissera  tomber  les  manîelets  des 
sabords  de  la  batterie  basse.  Si  on  continue  à  voir  que  le  feu 
de  l'ennemi  diminue  de  vivacité ,  il  ne  faut  pas  alors  hésiter  un 
instant  à  profiter  de  son  désordre,  et  jeter  le  plus  de  monde  possible 
sur   son  bord  :  ce  qui  doit  nécessairement  décider  sa  reddition. 

Si ,  dans  le  cours  d'une  action  ,  quelqu'un  s'apercevait  d'une  avarie 
majeure  ,  occasionnée  par  des  coups  de  canon  à  l'eau  ,un  canon  crevé, 
le  feu  on  tout  autre  accident  ,  il  en  avertirait  l'officier  le  plus  à 
portée  de  lui ,  sans  en  parler  à  personne.  Si  ,  pendant  la  longueur 
du  combat,  on  juge  que  les  gargousses  pleines  viennent  à  manquer  , 
on  fera  passer  du  monde  pour  les  remplir  ,  ainsi  que  les  poulevrins  ; 
et  quelque  énormes  que  soient  les  avaries  ou  la  perte  d'homme?  jj 
on  doit  persévérer  :  car  l'audace  enfante  souvent  le  succès. 

Si  l'ennemi  qu'on  attaque  se  rend ,  en  amenant  son  pavillon  ,  ou 
l'amarine  sans  perdre  de  tems ,  en  envovant  ordinairement  le  second 
du  vaisseau  vainqueur  pour  commander  provisoirement-  la  prise. 

Le  combat  étant  terminé,  on  s'occupe  à  réparer,  le  plus  prompte- 
ment  possible  ,  les  avaries  qu'on  a  reçues  et  celles  de  la  prise  ,  que 
l'on  visite  dès  qu'on  en  a  pris  possession  ,  pour  s'assurer  si  on  ne 
l'aurait  pas  sabordée  ,  ou  si  on  n'aurait  pas  ouvert  ses  robinets  , 
mis  des  mèches  ou  le  feu  quelque  part,  ou  ,  enfin  ,  coupé  les  rides 
des  haubans  ;  an  fait  passer  sur  le  vaisseau  preneur  une  partie 
des  prisonniers  •,  on  jumelle  et  répare  les  mâts  et  leurs  vergues 
endommagés ,  ou  on  les  change  ,  s'il  lui  reste  des  mats  d'hune 
de  rechange  ou  qu'on  en  ait  d'autres  à  son  bord  ;  on  dévergue 
les  voiles  criblées  pour  en  enverguer  d'autres.  Si  quelques-unes  des 
basses  vergues   ou  vergues  d'hune  snot  hors   d'étal   de    service ,   et 
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qu'on  ne  puisse  pas  les  remplacer  ,  ou  qu'on  ait  besoin  de  faire 
de  la  voile  pour  se  soutenir  et  ne  pas  tomber  sous  les  vaisseaux 
ennemis  ,  si  on  combat  au  vent ,  en  armée  ,  je  proposerai  d'y  suppléer, 
pour  le  moment ,  par  des  voiles  de  détresse,  de  la  forme  d'un  trapèze  , 
dont  le  côté  parallèle  supérieur,  qui  sera  la  têtière  de  la  voile ,  ne 
soit  que  d'une  envergure  égale  au  quart  de  la  vergue  coupée ,  et  l'autre 
côté  parallèle  inférieur  ,  ou  bordure,  n'ait  que  la  longueur  du  bau 
du  vaisseau  :  la  hauteur  du  trapèze  sera  celle  de  la  chute  du  hunier; 
les  dimensions  des  côtés  parallèles  des  basses  voiles  de  détresse 
seront  les  mêmes  ,  ainsi  que  l'envergure  ,  la  bordure  et  la  chute , 
que  celles  des  basses  voiles  ordinaires  ;  elles  auront  aussi  des  drisses  , 
des  écoutes  ,  des  amures  ,  des  boulines  comme  aux  voiles  carrées  :  on 
peut  embarquer  ces  voiles  en  supplément  à  bord  ,  et  je  pense  qu'elles 
seraient  d'une  grande  utilité.  Si  on  n'en  avait  pas  ,  on  pourrait  y 
guppléer  par  les  focs  et  voiles  d'étai  de  rechange. 

On  répare  le  gréement  ;  le  charpentier  et  ie  calfat  s'occupent 
de  boucher  les  trous  de  boulets,  au  moyen  de  plaques  de  plomb, 
de  coins  et  d'œufs  d'autruche  ;  le  canonnier  change  les  affûts 
avariés  et  remet  les  roues  où  elles  manquent  ;  enfin ,  on  fait  tout 
pour  remettre  le  vaisseau  et  la  prise  en  état  de  tenir  la  mer  ou 
de  se  rendre  à  leur  destination ,  et  de  soutenir  même  un  nouveau 
tombât.  Voilà  le  précis  d'un  combat  naval  entre  deux  vaisseaux  : 
il  ne  diffère  d'une  bataille  entre  deux  armées  ,  quelque  nombreuses 
qu'elles  soient,  que  par  une  plus  grande  variété  d'incidens. 

Portrait  d'un  Général  d'Armée  navale. 


Le  danger  «lotit  frémit  le  vulgaire  timide 
Ne  peut  rien  sur  le  cœur   d'un  Amiral  français: 
Au    seul  mot  de  l'honneur ,  il  devient  intrépide  ; 
Il  succombe  en  héros  ,   mais  ne  se  rend   jamais. 


Pour  mieux  pénétrer  mes  jeunes   lecteurs  des  grandes   et  impor 
tentes    qualités    qui  constituent   l'habile  manœuvrier ,   je    vais    leur 
ébaucher  le  portrait  d'un  bon  général  d'armée  navale  ;  je  ne  devais 
pas,   redouter  mon  insuffisance  ni   la  difficulté  de   l'entreprise  ,  puis- 
que )  \)Qm   Çfl  faire  l'esquisse  >  je  n'ai  eu  qu'y,  emprunter  les  traits 
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qui  distinguent  plusieurs  de  nos  généraux  et  capitaines  actuels ,  et 
les  réunir  ;  et  comme  leurs  noms  seuls  me  rappelaient  quelques 
actions  valeureuses ,  les  couleurs  ne  pouvaient  me  manquer. 

L'Océan  est  le  théâtre  naturel  et  le  champ  de  bataille  habituel  de 
tous  les  exploits  d'un  général  de  mer  ;  c'est  sur  ce  domaine  de 
Neptune ,  si  souvent  ligué  avec  le  fougueux  Borée  pour  seconder 
son  adversaire,  que ,  sans  autre  rempart  que  les  bornes  de  l'horizon,  sans 
autre  retraite,  pour  cacher  une  défaite,  que  l'immensité  des  ondes, 
et  toujours  impassible  et  calme  au  bruit  d'un  millier  de  canons 
qui  tonnent  à  la  fois,  sous  des  nuées  de  boulets,  de  mitraille  ,  de 
débris  et  de  balles  ,  il  contemple  et  mesure,  d'un  œil  assuré  et  certain  , 
les  grandes  scènes  qui  s'offrent  à  ses  yeux  ;  qu'il  combine  avec  pru- 
dence les  manœuvres  qu'il  fait  exécuter  avec  audace;  que  ,  profitant 
des  fautes  de  son  ennemi ,  sachant  aussi  promptenient  réparer  les 
siennes  ,  il  ne  se  laisse  jamais  intimider  ni  par  le  danger ,  ni  éblouir 
par  le  succès.  S'il  est  des  cas  où  le  courage  doit  tout  devoir  à  la 
fortune ,  il  en  est  où  la  prudence  défend  de  rien  lui  laisser  ;  prenant 
conseil  du  tems  ,  des  circonstances  et  de  son  génie  ,  il  faut  qu'il  saisisse 
d'un  coup-d'œil  exact  ces  mouvemens  si  rapides  ,  si  décisifs  qui» 
exécutés  de  sang-froid  ,  assurent  leur  précision  et  décident  toujours  de 
la  victoire. 

Fréquemment  chargé  d'une  mission  d'où  peut  dépendre  non-seu- 
lement la  gloire,  mais  la  prospérité  et  l'indépendance  d'un  état,  il 
faut  qu'il  possède  les  talens  imminens  qu'exige  une  charge  aussi 
importante  que  difficile  et  hasardeuse  ;  car  il  doit  s'attendre  à  voir 
son  armée  exposée  à  une  multitude  de  positions  critiques  et  déses- 
pérées ,  souvent  abandonnée  à  ses  propres  ressources  sur  un  élément 
inconstant  et  terrible  :  aussi  résulte-t-il  de  ces  différentes  positions 
une  suite   d'événemens  plus  ou  moins  dangereux. 

Il  ne  doit  pas  moins  porter  d'attention  à  la  santé  et  à  la  disci- 
pline de  ses  équipages  qu'à  l'état  et  à  la  qualité  de  ses  vaisseaux  t 
les  uns  sont  affectés  des  prompts  changemens  de  climat,  de  l'air 
corrompu,  de  la  disette  ou  de  la  mauvaise  qualité  des  vivres  ;  les 
autres  sont  exposés  aux  tempêtes ,  aux  orages  ,  aux  accidens  du  feu 
et  aux  dangers  sans  nombre  de  la  navigation  ;  s'il  se  laisse  affaler 
sur  une  côte  ,  s'il  livre,  par  une  manœuvre  imprudente,  un  combat 
disproportionné  à  un  ennemi  £iop  supérieur  en  force ,  il  peut  tout 
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perdre  en  un  moment.  Quelle  expérience,  quelle  sagacité  ne  lui  faut-' 
il  doue  pas  pour  prévoir  et  prévenir  tous  les  événemens  qui  peuvent 
survenir  dans  le  cours  d'une  expédition  maritime  !  Il  est  donc  né- 
cessaire qu'un  général  de  mer  ait  assez  de  sagacité  et  de  génie  pour 
saisir  toutes  les  occasions  favorables  à  la  poursuite  et  au  succès  de 
l'objet  principal  de  sa  mission ,  pour  en  neutraliser  les  difficultés , 
ou  se  tirer  d'embarras ,  en  les  surmontant ,  en  un  mot ,  pour  dé- 
tourner ou  retarder  les  progrès  des  fléaux  sans  nombre  auxquels  son 
armée  est  exposée,  en  luttant  contre  les  élémens  et  l'ennemi  :  sa 
fermeté  ,  son  courage  ,  sa  persévérance  et  son  air  de  confiance  seront 
le  thermomètre  de  la  conduite  de  ses  officiers  qui ,  comuniquant  cet 
exemple  à  leurs  subordonnés ,  exciteront  ainsi  une  émulation  gé- 
nérale ,  et  le  mettront  à  même  de  tirer  h  parti  le  plus  avantageux 
de  sa  position  ,  soit  pour  profiter  de  ses  succès  ,  soit  pour  remédier 
à  sa  mauvaise  fortune.  Au-dessus  des  fausses  idées  d'une  routine 
aveugle,  la  science,  les  talens  militaires  ne  lui  sont  pas  moins  es- 
sentiels ,  et  la  bravoure  personnelle  peut  encore  moins  y  suppléer 
que  par  terre  ;  car,  dès  qu'il  est  en  mer,  il  doit  former  son  armée, 
la  réunir  en  ordre  de  marche  ou  de  bataille,  la  partager  convena- 
blement, en  répartissant  ses  forces  entre  les  trois  corps  qui  la  com- 
posent ,  pour  être  à  même  do  faire  ou  de  repousser  avec  vigueur, 
dans  toutes  les  posions  ,  toutes  les  attaques  ,  et  empêcher  l'ennemi  , 
en  toutes  occasions,  de  couper  ou  traverser  la  ligne  et  de  jeter  par 
là  le  désordre  dans  une  des  trois  escadres  qui  composent  son  avant- 
garde  ,  son  corps  de  bataille  ou  son  arrière-garde.  L'exercice  fré- 
quent des  évolutions  ne  lui  est  pas  moins  nécessaire  ,  s'il  veut  que 
pon  armée  exécute  les  mouvemens  généraux  avec  ensemble  ,  prompt  i- 
tude  et  précision.  Sur  mer ,  rien  n'est  au  hasard ,  rien  ne  supplée 
à  une  fausse  manœuvre ,  rien  ne  répare  le  mal  causé  par  l'igno- 
rance du  chef  qui  la  commanderait,  ou  par  celle  des  subalternes"  qui 
n'auraient  pas  su  en  exécuter  une  bonne.  L'extension  de  sou  au- 
torité doit  être  grande,  ses  pouvoirs  doivent  être  sans  bornes  ,  dans 
quelques  circonstances, et  sa  responsabilité  doit  être  terrible  ;  les  subal  - 
ternes  doivent  non-seulement  la  partager  sous  lui,  mais  encore  craindre 
delà  compromettre.  L'autorité ,  les  pouvoirs  ,  les  moyens  doivent  être 
distincts  et  précis  :  voilà  toute  la  théorie  <le  la  discipline ,  c'est  1* 
compagne  de  la  gloire. 
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La  connaissance  des  mers ,  des  côtes ,  des  vents  régnant  doit  lui 
être  familière  ,  ainsi  que  toutes  les  circonstances  qui  peuvent  l'éclairer 
sur  les  parages  qu'il  est  dans  le  cas  de  fréquenter  ,  afin  de  mieux 
combiner  ses  projets  soit  pour  éviter  de  se  laisser  affaler  ou  dépasser  , 
soit  pour  saisir  les  positions  les  plus  favorables  pour  attaquer  l'ennemi 
au  mouillage  ou  forcer  un  port  5  s'il  doit  effectuer  une  descente  ou 
tenter  quelque  entreprise  hardie  et  compliquée  ,  dont  le  succès 
peut  être  douteux  et  dangereux  dans  l'exécution  ou  arrêté  par  des 
incidens  imprévus ,  il  faut  que  ses  instructions  et  ses  ordres  soient 
donnés  avec  clarté  et  justesse  ,  que  tout  y  soit  prévu  et  qu'il  ne 
reste  plus  qu'à  exécuter.  Qu'il  est  grand  !  qu'il  est  honorable  le 
guerrier  qui  possède  surtout  le  talent  si  rare  de  réunir  l'huma- 
nité à  l'audace  ,  qui  ,  s'occupant  de  la  conservation  des  hommes  , 
est  toujours  avare  de  leur  sang  dans  l'emploi  des  moyens  qui  semblent 
n'avoir  que  leur  destruction  pour  but  ! 

Quand  la  victoire  couronne  les  efforts  d'un  général,  il  doit  pour- 
suivre ses  avantages  autant  que  la  prudence  le  lui  permet  :  ce 
qui  exige  des  manœuvres  délicates  ,  et  offre  souvent  autant 
d  obstacles  que  le  combat  lui-même;  s'il  a  le  dessous,  il  doit  avoir 
le  grand  talent  de  ne  pas  faire  connaître  qu'il  est  abattu,  et,  conser- 
vant tout  son  sang-froid  ,  il  diminuera  ses  mauvais  succès  en  faisant 
bonne  contenance ,  et  secourant  de  son  mieux  ses  vaisseaux  dé- 
semparés ,  ne  sortant  lui-même  du  feu,  dût-il  changer  de  vaisseau 
plusieurs  fois  ,  que  quand  il  aura  ramené  tous  ceux  qu'il  pourra 
dégager  et  empêcher  que  quelques-uns  ne  deviennent  la  proie  de 
l'ennemi.  Une  bordée  heureuse,  un  seul  coup  de  fusil  qui  atteint 
le  général  ennemi  peut  changer  une  défaite  presque  certaine  en 
«ne  glorieuse  victoire.  La  connaissance  des  lois  et  codes  ,  celle 
de  la  diplomatie ,  des  langues  étrangères  ,  de  la  politique  ne  lui  sont  pas 
moins  nécessaires  ;  la  première  le  guidera  dans  les  conseils  de 
guerre ,  la  seconde  lui  servira  à  examiner,  à  discuter  ou  à  conclure 
des  traités  et  à  juger  sainement  les  propositions ,  les  projets  qui 
lui  seront  faits  ou  à  déjouer  ceux  que  les  hasards  de  la  guerre 
lui  feront  tomber  entre  ses  mains,  au  moyen  des  dépêches  inter- 
ceptées. 

Ld  géométrie  îe  mettra  à  même  d'apprécier  le  mérite  de  telle  ou 
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telle  évolution  ,  et  d'ordonner  sciemment  des  plans  de  sonde  dans 
les  rades ,  ou  faire  dresser  à  propos  des  relevés  de  côtes  inconnues  , 
ou  de  juger  de  l'exactitude  de  ceux  qu'il  possède.  L'astronomie,  ce 
puissant  auxiliaire  de  la  science  navale ,  est  encore  essentiellement 
utile  à  un  officier-général  de  mer  :  sous  ce  rapport  et  celui  des 
connaissances  théoriques ,  je  crois  pouvoir  avancer  avec  vérité  que 
le  corps  actuel  de  la  marine  royale  de  France  n'a  rien  à  envier  aux 
autres  nations  maritimes.  Puisse-t-il  avoir  une  occasion  honorable 
de    les  perfectionner  par  la  pratique  ! 

Le  compte  que  le  général  doit  rendre  de  sa  mission  ,  le  journal 
qu'il  en  doit  tenir  ,  ses  rapports  officiels  ,  ses  observations  ,  ses  notes 
particulières  exigent  des  connaissances  littéraires ,  une  diction  pure 
et   précise. 

Cette  esquisse  suffira  pour  convaincre  mes  lecteurs  que  les  hautes 
fonctions  de  général  d'armée  navale  exigent  plus  de  connaissances 
réunies  et  plus  de  conception  que  n'en  possède  un  homme  ordinaire  : 
elles  demandent  une  finesse  de  jugement ,  une  justesse  de  coup- 
d'œil ,  un  à -propos,  dons  précieux  de  la  nature,  que  la  science 
développe  et  perfectionne  ,  mais  qu'elle  ne  donne  pas.  Avec  toutes 
ces  qualités  réunies  ,  on  n'aura  encore  que  des  demi-succès  ,  si  l'on 
n'est  pas  heureux;  carie  public,  et  souvent  les  gouvernemens  ne 
jugent  que  sur  les  résultats  qui,  malgré  toute  l'habileté  et  la  bra- 
voure les  plus  éprouvées  sont  sur  mer,  bien  plus  que  sur  ferre, 
soumis  aux  caprices  de  l'aveugle  fortune.  Aussi  un  amiral  habile  , 
entreprenant  et  heureux  ,  est  un  de  ces  hommes  rares ,  l'honneur 
de  leur  nation  ,  qui ,  dans  chaque  siècle  ,  s'élèvent  au-dessus  de 
leurs  semblables ,  pour  offrir  un  exemple  glorieux  aux  générations 
futures ,  et  dont  le  mérite  é-tonnant  a  d'autant  plus  de  litres  aux  bienfaits 
du  Souverain  et  à  la  reconnaissance  de  la  Patrie  qu'il  offre  là 
réunion  de  toutes  les  connaissances  qui ,  possédées  isolément ,  ne 
suffisent  pas  toujours  pour  assurer  des  succès  éclatans  et  durables. 
Ah  !  si  jamais  nos  braves  marins  jouissaient  du  bonheur  de  voir 
I'Étendard  royal  de  France  ,  doucement  agité  par  les  ailes  de  la 
victoire  ,  déployer  majestueusement  les  Fleurs  de  lis  sur  l'Océan , 
aux  regards  stupéfaits  d'un  ennemi  vaincu  :  alors ,  notre  armée  vie— 
torieuse,  saluant  mon  modèle  aux  cris  vivement  répétés   de    Vive 
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ie  ROI  !  s'écrierait  :  c'est  vraiment  de  notre  auguste  Amiral  dont 
l'Auteur  de  l'Art  naval  nous  a  retracé  l'image  !  et  sans  doute  que 
mes  chers  lecteurs  me  pardonneraient  d'être  fier  de  mon  portrait. 

La  place  d'un  capitaine  de  vaisseau  ou  de  frégate ,  même  du  lieu- 
tenant de  vaisseau  commandant  une  corvette  ,  est  également  très- 
importante  ,  puisque,  souvent  livré  à  ses  propres  ressources  et  chargé 
de  missions  délicates,  il  peut  compromettre  et  desservir  le  gouverne- 
ment qu'il  se  trouve  représenter,  et  l'entraîner  dans  une  guerre 
injuste,  provoquée  par  son  défaut  de  jugement.  Il  est  donc  égale- 
ment désirable  qu'il  puisse  avoir  assez  de  mérite  pour  diriger  avec 
sagesse  des  opérations  imprévues ,  quelque  difficiles  qu'elles  soient , 
et  une  force  de  caractère  qui  ne  lui  permette  pas  d'hésiter  à  sacrifier 
son  intérêt  personnel  ou  ses  considérations  particulières ,  quand  il 
s'agit  de  l'honneur  du  pavillon  et  de  la  gloire  de  sa  patrie. 

Le  service  ,  les  obligations,  les  attributions  et  tout  ce  qui  concerne 
le  régime  du  personnel  de  la  marine,  se  trouvent  dans  les  différentes  or- 
donnances du  Roi,  notamment  dans  celle  du  aS  mars  i/65,  du  Ier. 
janvier  1786  et  autres.  Il  est  bien  à  désirer  qu'elles  soient  réunies  en 
un  seul  code  naval,  au  lieu  d'être  éparses  dans  divers  volumes. 

OBSERVATIONS  sur  la  Manière  la  plus 
avantageuse  pour  les  Français  de  combattre 
sur  mer;  Remarques  sur  les  Causes  qui  ont 
paralisé  nos  Succès  »  tirées  des  événemens  de 
la  guerre  dernière  ;  Moyens  d 'enflammer  le 
courage  de  nos  Marins. 

Valeureux  défenseurs  du  pavillon  sans  tache  , 
Qui  voulez  qu'à  vos  pieds  la  victoire  s'attache, 
.  Soyez  les  assaillans  :  ainsi  firent  Forein  , 

JEAN-BART,DuGUAI-TROUlN,etCASSARDCtSuFFRElN  ; 

Imitez  ces  he'ros  ,  d'immortelle  mémoire  , 
Qui  servirent  le  Roi ,  la  patrie  et  la  gloire  ; 
Et  comme  eux  ,  défendaut  la  liberté  des  mers  , 
Far  de  glorieux  exploits  étonnez  l'Univers. 

L'avantage  d'être  l'agresseur  est  généralement  reconnu  ,  particu- 
lièrement sur  mer;  j'ajouterai  même  que,  pour  le  marin  comme  pour 
le  soldat  français,  c'est  une   nécessité  :  il   est,  par  caractère,    plus 
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propre  à  l'attaque   qu'à  la  défense  ;    et  il  est  aussi  très-essentiel  de  le 
faire  combattre  de  bien  près ,  par  la  supériorité  que  sa  vivacité  na- 
turelle et  sa  pétulance  lui  donnent  en  mousqueterie.    D'ailleurs  ,  en 
combattant  de  très-près  ,  l'infériorité  de  nos  canonniers   et  celle'  de 
notre  poudre  ,  quand  elles  existeront  ,  seront  ou  deviendront  nulles, 
puisqu'alors   le  chef  de  pièce  le   moins     expert   ne    peut    manquer 
d'atteindre   quelque    partie    du    vaisseau   qu'il   combat    à  la  demi- 
portée  de  fusil.  Si  on   est  faible  de  monde  ,  ou  qu'étant  très-près  ^ 
on  veuille  à   tous  prix  primer  sur  l'ennemi  par  la  vivacité  du  feu, 
on  pourra  tirer   à  longueur  de   brague  :  moyen    que  quelques-uns 
de  nos  meilleurs  capitaines   ont  employé   avec   un   succès   complet , 
glorieux  pour  le   pavillon  et  honorable  pour  eux  ;    si  l'occasion  de 
tenter  l'abordage  se  présente ,  genre  de  combattre  prompt  et  décisif, 
si  avantageux  pour  les  français ,  et  qu'un  capitaine  ne  saurait  trop 
rechercher ,   il  pourra  l'effectuer  plus  sûrement.  Il  est   prouvé  que , 
lorsqu'on  se  bat  de  près  ,  il  y  a  peu  d'éclats  ,  le   boulet  fracassant 
moins    les    côtés   du    vaisseau  qu'il    traverse    facilement  ;    on    perd 
donc  moins  de  monde  ;  et ,  certes ,  cette  considération  sera  toujours 
d'un  grand  poids  pour  un  capitaine  français.    Couvert  par  la  fumée , 
si  on  est  près  de  son   ennemi  ,    il   est   rare   qu'il   découvre  à   teins 
la  manœuvre  que  l'on  tente  ;   il   ne   peut    guères  pénétrer   tout    de 
suite  le  plan  d'attaque  ,  et  l'on   a  au  moins  l'inappréciable  avantage 
de  la  primauté.  Il  est  toujours  très-avantageux  d'être  attaquant;  cela 
prouve    à    l'ennemi    qu'on    ne     le     craint   pas  ,  et    donne     de    la 
confiance  à  l'équipage  qui  attaque.   Un  grand  nombre  de  capitaines 
et  d'officiers  retirés,  ou  actuellement  au  service,  pourraient  affirmer 
que    le    meilleur   moyen  de  conduire  nos  marins   à  la  victoire   est 
de  les  mener  à  l'attaque,  ou  de  combattre  de  très-près.  Les  preuves 
de  mon  assertion  sont  trop  glorieuses  au  pavillon  pour  que  j'omette 
d'en  citer  ici  quelques-unes  ;  de  ce  nombre  sont  :  la  prise ,  à  l'abor- 
dage ,  de  la  frégate  anglaise  Y  Embuscade ,    par  la  corvette  française 
la  Bayonnaise  ;   la   prise  du  vaisseau  anglais  YAnnibal ,  par  l'amiral 
Linois  ,  qui,  à   Algésiras ,    avec  trois  vaisseaux,  défit  complètement- 
l'amiral  Saumarez  ,   qui  en  avait  six  ;    un  autre  vaisseau  anglais  avait 
amené ,  mais  il  fut  repris  et  délivré  par  les  embarcations  et  bàtimens 
à  rames    expédiés    de  Gibraltar  ;  la  prise  ,  à  l'abo.rdage ,  de  la  fré~ 
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^ate  anglaise  la  Clcopâtre ,  par  la  frégate  française  la  Ville-de-Milan  ; 
relie  de  la  corvette  anglaise  X Alacrity ,  aussi  enlevée  à  l'abordage 
par  le  brick  le  Renard  ;  le  glorieux  combat  del'île  de  la  Passe,  au  grand 
port  de  l'Ile-de-France  ,  où  deux  frégates  françaises  en  détruisirent 
entièrement  trois  anglaises  et  prirent  la  quatrième  ,  et  d'autres 
actions  que  je  regrette  de  ne  pouvoir  offrir  à  mes  lecteurs,  sont  de 
grands  exemples  qui  prouvent  assez  que  nos  marins  n'ont  point  dé- 
généré, et  qu'ils  sont  les  dignes  descendans  de  tous  les  preux  dont  j'ai 
cité  les  noms ,  et  qui  illustrèrent  le  pavillon  et  leur  patrie  par  leurs 
glorieux    exploits. 

Si  la  vaillance  de  nos  marins  n'a  pas  été,  pendant  la  guerre 
dernière  ,  aussi  souvent  couronnée  de  succès  ,  on  ne  peut  pas  l'attri- 
buer au  manque  de  bravoure ,  puisque  maintes  fois  les  anglais  ont 
eux-mêmes  rendu  l'hommage  le  plus  honorable  à  leur  courageuse 
résistance  ,  en  témoignant  leur  étonnement  sur  la  persévérance  avec 
laquelle  ils  ont  combattu  jusqu'à  la  fin  ,  lors  même  que  tout  espoir 
de  réussite  était  évanoui ,  et  dans  des  actions  désespérées  ,  où  notre 
perte  en  hommes  a  été  si  souvent  quintuple  de  la  leur.  J'ai  moi- 
même  entendu  plusieurs  capitaines  anglais  déclarer  qulls  ne  se 
seraient  pas  crus  autorisés  à  perdre  un  si  grand  nombre  d'hommes 
et  qu'ils  auraient  préféré   amener. 

On  doit  attribuer  les  revers  que  nous  avons  essuyés  à  différente*; 
causes  ,  dont  quelques-unes  nous  étaient  personnelles ,  et  d'autres 
à  nos  ennemis  :  la  première  est  l'inconcevable  oubli  où  tron  long- 
tems  fut  plongée  la  Marine  ,  pour  l'idée  favorite  d'une  descente 
en  Angleterre  ,  suivie  avec  tant  de  persévérance  pendant  i5  ans. 
Il  est  certain  que  les  bois  superbes  employés  à  la  construction  de 
quelques  centaines  de  canonnières ,  de  prames ,  et  peut-être  d'un  millier 
de  bateaux  plats,  ou  péniches  ,  bâtimens  perdus  pour  nous  aujour- 
d'hui ,  auraient  suffi  pour  construire  cinquante  belles  frégates  et  plus 
de  cent  corvettes ,  qui  auraient  donné  bien  plus  de  chances  de 
réussite  pour  l'invasion  d'une  île  remplie  de  baies  propres  au  débar- 
quement ,  que  des  embarcations  sans  défense  et  sans  qualités  à  la 
mer  ,  dont  six  ne  pourraient  opposer  aucune  résistance  efficace  à 
l'attaque  déterminée  d'une  bonne  corvette ,  dans  d'autres  circons- 
tances que  celle  d'un  calme  ou  d'une  faible  brise. 
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La  seconde  cause ,  non  moins  désastreuse  pour  la  Marine  ,  a  été 
l'abandon  de  nos  principaux  ports  ;  mais  particulièrement  du  beau 
port  de  Brest  et  de  sa  superbe  rade ,  objet  de  la  constante  jalousie 
de  nos  rivaux  et  de  nos  ennemis ,  d'où  nos  escadres  et  nos  divi- 
sions de  frégates  ont  toujours  sorti  ,  malgré  la  présence  et  la 
vigilance  des  croisières  ennemies  qui  le  bloquaient.  On  a  sacrifié 
ces  ports  au  prestige  séduisant  de  créer  le  port  d'Anvers ,  qui , 
n'offrant  pas  les  mêmes  avantages ,  réunissait  une  série  d'incon- 
véniens  majeurs  :  on  y  a  englouti  des  sommes  immenses  en  y 
construisant,  à  grand  frais,  des  bassins,  des  chantiers,  un  arsenal 
et  trente  vaisseaux,  qui  sont  devenus  le  partage  des  étrangers  ,  hors 
douze  crue  nous  avons  à  Brest.  Tant  de  millions  perdus  et  enfouis 
dans  les  vases  de  l'Escaut  auraient ,  en  les  répartissant  sur  les  ports 
de  Brest  ,  Rochefort ,  Toulon  ,  Lorient  et  Cherbourg ,  au  moins  t 
facilité  les  moyens  de  construire  et  d'équiper  cinquante  vaisseaux  de 
ligne  de  plus,  et  un  nombre  proportionné  de  frégates,  et,  en  outre  , 
de  maintenir  des  divisions  nombreuses  à  la  mer  :  nous  n'aurions  pas 
aujourd'hui  le  déplaisir  d'avoir  construit  des  vaisseaux  pour  les  autres. 

La  troisième  cause  de  la  supériorité  matérielle  et  collective  dé  la 
Marine  anglaise  est  le  système,  suivi  assez  généralement  depuis  20 
ans  par  les  amiraux  anglais  ,  qui  ,  mettant  de  côté  toutes  les  règles 
établies  de  la  Tactique ,  et  comptant  uniquement  sur  l'ensemble  de 
leurs  manœuvres  et  l'immense  supériorité  de  leurs  nombreux  trois- 
ponts  (  En  i8i3  ils  en  avaient  48.  )  ,  ont  ,  pendant  toute  cette 
guerre .  adopté ,  avec  un  succès  malheureusement  trop  évident , 
ïe  mode  nouveau  d'attaquer  et  d'accabler,  par  leurs  masses  énormes, 
une  portion  de  l'armée  qu'ils  combattent ,  s'assurant  ainsi  la  victoire; 
tandis  que  nous,  esclaves  de  la  régularité  d'une  ligne  de  bataille  , 
devenue  inutile  dès  que  l'ennemi  ne  la  conserve  plus,  nous  voyions 
nos  vaisseaux  accablés  sous  le  feu  meurtrier  de  plusieurs  vaisseaux , 
sans  oser  quitter  le  poste  assigné ,  même  pour  dégager  un^  de 
nos  vaisseaux  prêt  à  succomber.  A  l'appui  de  ceci ,  je  citerai  deux 
seuls  faits  ,  entre  un  grand  nombre  d'autres  ;  ils  sont  malheureusement 
déjà  assez  pénibles  ,  mais  ils  serviront  d'exemples  :  A  la  bataille  du  cap 
Saint-Vincent ,  en  1797  ,  on  a  vu  îord  Jervis  ,  depuis  lord  Saint-  Vin- 
cent ,  n'ayant  que  quinze  vaisseaux  ,  attaquer  vingt-sept  vaisseaux  espa- 
gnols et  en   enlever  quatre ,  parce  qu'ils  étaient  mal  en  ordre  ,  et 
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vque  ,  primant  de  marche ,  il  les  attaqua  partiellement;  s'il  les  eût 
■combattu*  eu  ligne,  il  y  a  à  parier  quïl  eût  e'te'  battu.  A  Trafalgar, 
il  fallak  être  Nelson  pour  attaquer,  comme  il  l'a  fait,  sur  deux 
colonnes;  mais,  à  Aboukir ,  il  avait  déjà  prouvé  que,  pour  lui, 
la  Tactique  n'était  que  secondaire ,  et  qu'il  comptait  surtout  sur 
l'ensemble  de  ses  forces  et  sur  son  audacieuse  témérité.  Cependant  il 
eut  été  défait ,  si ,  après  avoir  laissé  passer  du  côté  de  terre  les 
vaisseaux  anglais  qui  prolongeaient  la  ligne  française  jusqu'au  vaisseau 
amiral  (  Y  Orient  J ,  le  brave  ,  mais  infortuné  Brueys  avait  pu  faire  ap- 
pareiller tous  les  vaisseaux  en  av?nt  de  îa  ligne,  en  couoant  ou 
filant  leurs  càbies  ,  pour  venir  aborder  les  anglais  qui ,  étant 
mouillé» ,  eussent  été   perdus  par  cette  manœuvre. 

Nos  matelots ,  cette  classe  précieuse  qui  contribue  si  essentiellement 
aux  succès  de  leurs  chef3  ,  ont  été'  dégoûtés  par  une  solde  insuffi- 
sante et  mal  payée ,  une  mauvaise  nourriture  et  le  plus  cruel  abandon 
lorsque  les  chances  de  la  guerre  les  faisaient  tomber  entre  les  mains 
des  anglais.  Que  de  milliers  de  ces  infortunés  ont  péri  dans  les 
pontons  et  dans  les  prisons  !  et  je  dois  dire  ici  que  ceux  qui ,  pour 
se  soustraire  à  une  mort  certaine,  quoique  lente,  par  suite  de  la 
misère  et  des  privations  qu'ils  enduraient  étant  prisonniers,  crurent 
être  excusables ,  en  prenant  momentanément  du  service  avec  les 
anglais,  l'étaient  en  effet,  puisqu'ils  cherchaient  encore  à  se 
conserver  pour  une  patrie  qui  semblait  les  avoir  totalement 
oubliés;  ces  infortunés,  dis -je,  étaient  considérés  par  les 
officiers  anglais  comme  d'excellens  matelots.  Un  de  leurs  géné- 
raux les  plus  distingués  ,  l'amiral  Louis  ,  anglais  franc  ,  loyal  et 
valeureux  ,  ami  et  frère  d'armes  de  Nelson  ,  estimant  beaueoup  les 
français ,  dont  maintes  fois  il  avait  su  apprécier  la  bravoure  ,  se  com- 
plaisait à  déclarer  devant  moi,  son  prisonnier  à  bord  du  vaisseau 
le  Canopus ,  qui  portait  son  pavillon,  que  les  hommes  sur  lesquels 
il  comptait  le  plus  dans  un  mauvais  tems ,  étaient  les  matelots 
français  qui  avaient  pris  du  service  à  son  bord  :  ils  étaient  très- 
bien  payés,  fort  bien  traités;  mais  on  exigeait  d'eux  une  telle 
activité  qu'un  matelot  inhabile  et  indolent  à  notre  service  s'était 
vu  forcé  de  devenir  gabier  alerte  et  actif  et  bon  canonnier ,  avec 
es  anglais. 

Si  on  se  rappelle  la  plupart  de  nos   combats    dans    les  mers  de 
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l'Inde  ,  et  j'avoue    qu'il   est   bien  permis   à  ceux  qui    y    ont  figure 
d'en    parler   avec    un   sentiment    d'orgueil   national ,  ou   ceux    non 
moins  honorables   qui  eurent  lieu  à  la  fin  de  la  dernière  guerre  , 
on   sera   convaincu   que  le  long    séjour  à  la  mer    contribue  essen- 
tiellement à  donner    cette    précision  de  pointage  aux   canonniers 
aux    équipages  cette  expérience    pratique ,   qui    assurent  le  succès , 
en    établissant    une  vraie   supériorité  ,  résultat  de   l'ensemble   et  de 
l'expérience  ;   c'est  cet  ensemble    qui    presque    toujours     décide   la 
victoire,  on  ne  peut  l'acquérir   entièrement  que  par  un  long  séjour 
à  la  mer;  les  croisières  anglaises,  qui  couvraient  de  leurs  nombreux 
vaisseaux  tous    les  points  de   l'Océan  ,  ne  nous  laissèrent    presque 
jamais  la  faculté  de  former  nos  marins  ;  si  nous   avions  le  bonheur 
de  capturer  un  croiseur  ennemi  ou  de  le  forcera  nous  abandonner, 
nous  finissions    par  tomber  quelques  jours  après  ,   je  pourrais  dire 
souvent  quelques  heures  ,  dans  d'autres  croisières   qui ,  nous   trou- 
vant déjà  désemparés  et  dégréés  ,  réussissaient  à  nous  réduire  :  c'est 
ce  qui    est  arrivé  à  la  frégate  la  Ville-de  Milan  ,  après  avoir  pris  la 
frégate  anglaise  la  Cltopâtre  ;  et  à  la  Clorinde,  en  i8i3  ,  après  le  combat 
le  plus    glorieux    contre    la  frégate  YEurotas  ,  bien   supérieure   en 
force ,   qu'elle    avait  contrainte  d'amener  j  la  même   chose  est  aussi 
arrivée    aux    frégates    la    Sultane  et   Y  Étoile ,  après  des  actions  glo- 
rieuses ,  dignes  d'un  meilleur  sort- 

!Ne  doit-on  pas  déplorer  l'inconcevable  fatalité,  qui  ne  put  être 
qu'une  conséquence  d'instructions  ministérielles  émanées  du  dernier 
gouvernement ,  avec  laquelle  nous  avons  presque  constamment  semblé 
éviter  ,  pendant  la  guerre  ,  soit  en  armée  ,  en  escadre  ou  seids  » 
toute  rencontre  avec  l'ennemi  ?  Qui  osera  nier  l'impression  décou- 
rageante que  devait  faire  naître,  dans  un  équipage  peu  aguerri,  là 
vue  d'un  ennemi  égal  en  force ,  devant  lequel  on  prenait  chasse  ? 
Et,  certes  ,je  ne  force  pas  l'expression,  combien  devait  être  pénible 
l'exécution  de  pareils  ordres  pour  un  capitaine  et  des  officiers  pleins 
d'honneur  ,  qui ,  sans  doute  ,  brûlaient  du  désir  de  combattre  !  Quel 
heureux  résultat  pouvait-on  en  attendre  ,  si  l'ennemi  se  décidait  à 
attaquer  lui-même,  comme  il  est  naturel  de  le  supposer?  Tout  au1 
plus  une  longue  résistance,  mais  sans  vigueur,  et  la  presque  cer- 
titude d'être  battu  ou  pris.  A.h  !  si  on  pouvait  connaître  et  apprécier 

la  position , 
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!a  position,   et  je  pourrais  dire  la  jactance  de  l'ennemi    que  nous 
avens  à   combattre,    que    cette    connaissance    serait   précieuse,    en 
détruisant  de  fausses  idées  de  supériorité,  souvent  illusoires,  qui  , 
au   reste ,  cesseront  d'exister  aussitôt  qu'une  plus    longue    habitude 
de  la  mer,  la  connaissance  qu'elle  donne  des  qualités  de  son  bâti- 
ment ,    des  exercices  fréquens   à   boulet ,    sous   voiles  et  à  la  mer , 
même  en  tems    de  paix  ,  et  des  escadres  d'évolutions   auront  ajouté 
la  pratique  à  l'émulation   que  doivent  inspirera  nos    marins  l'amour 
pckir  le  Roi  et  l'amour  de  la  patrie  ,  désormais  confondus.  On  peut  tout 
attendre  de  la  Marine    de   France,  si   nos   marins  veulent    se    bien 
pénétrer  de  la  dignité   du   beau  titre  de   Français.    Le  burin  de  la 
Renommée   a  déjà   gravé  sur  les   colonnes  du  Temple  de  mémoire 
les   glorieux  et  immortels  exploits   des  anciens  marins  français  :  la 
Frartce  peut  les  citer  avec  orgueil  à   nos   rivaux  ,    sans  craindre  la 
comparaison  ;  et ,  si  l'implacable  histoire   transmet   à  la  postérité  le 
récit   de    quelques    revers  plus    récens  ,   elle    proclamera    aussi  une 
série  d'actions  d'autant   plus  honorables  pour  un  grand  nombre  de 
nos  marins  actuels    qu'ils    combattirent     avec  tous   les  désavantages 
des  circonstances  fâcheuses  des   tems.  Nos   braves  corsaires  ont  fai*- 
surtout  des  choses  étonnantes  ,  qui  surpassent  peut-être  les  actions 
les  plus  hardies  du  célèbre  Jean-Bakt. 

À  l'époque  si  fatale  de  notre  sanglante  révolution  ,  cause  première 
et  immédiate  de  la  supériorité  collective  de  la  Marine  britannique» 
nos  officiers  de  marine  et  nos  marins  valaient  bien  les  officiers  et 
marins  anglais  ;  ils  le  savaient ,  les  preuves  étaient  assez  récentes  \ 
mais  les  événemens  désastreux  qui  se  succédèrent  entraînèrent 
bientôt  la  perte  du  personnel  et  du  matériel  :  l'insubordination , 
le  relâchement  de  discipline  ,  conséquence  d'une  égalité  inadmissible 
dans  le  service;  le  manque  de  confiance  de  la  part  des  subalternes 
dans  leurs  chefs  ;  le  défaut  d'union  ,  les  délations ,  de  fausses  me- 
sures ,  des  opérations  mal  combinées  dans  une  lutte  devenue 
bientôt  inégale  par  ces  seules  causes  et  les  événemens  du  tems  » 
nous  privèrent ,  dès  les  premières  années  de  la  révolution  ,  de  nos 
meilleurs  marins  et  de  nos  vaisseaux.  Comment  aurait- on  pu  former 
le  petit,  nombre  de  ceux  qui  restaient  ?  Etait-ce  en  rade  ?  Impossible. 
Au  commerce?   La   guerre   l'avait  anéanti,   en  nous  enlevant  nos 
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colonies.  Sur  nos  corsaires ,  me  dira-t-on  ?  Oui ,  sans  doute  ;  mais 
pour  cela  il  eût  fallu  encourager  la  course  ,  en  favorisant  les  armateurs 
par  des  primes  et  l'abandon  entier  des  prises ,  au  lieu  de  l'entraver  » 
comme  on  la  fait ,  par  des  restrictions  décourageantes  :  ce  sont 
toutes  ces  causes  réunies  qui  ont  occasionné  notre  infériorité  dans 
la  dernière  guerre  maritime  ;  aussi  ne  peut-on  nier  que  la  tâche 
d'un  capitaine  français  ,  sous  de  tels  désavantages ,  était  difficile  et 
rebutante.  Nos  matelots ,  toujours  braves  comme  des  français ,  mais 
habitués  à  des  revers  répétés ,  ayant  à  redouter ,  dans  tous  les 
parages ,  la  rencontre  de  nombreux  croiseurs ,  le  plus  souvent  su- 
périeurs en  force ,  ou  à  portée  de  se  secourir ,  durent  éprouver  , 
au  premier  coup  de  canon ,  la  triste  conviction  qu'ils  seraient  battus , 
blessés  ou  tués ,  ou ,  ce  qui ,  pour  plusieurs  ,  semblait  pire  que  la 
mort,  condamnés  à  passer  des  lustres  entiers,  entassés  dans  un 
ponton  putride ,  véritable  tartare ,  où  des  cerbères  se  reproduisaient 
sous  maintes  formes  pour  leur  rendre  la  captivité  plus  pénible.  Com- 
bien il  est  glorieux  pour  la  loyauté  française  d'avoir  dédaigné  d'user 
de  représailles  ! 

Les  marins  anglais ,  au  contraire  ,  accoutumés  à  des  victoires  que 
des  circonstances  imprévues  et  malheureuses  rendirent  fréquentes, 
et ,  par  un  incroyable  hasard ,  rarement  meurtrières  pour  eux ,  ont 
dû  nécessairement  éprouver,  dans  la  même  proportion,  une  con- 
fiance dans  le  succès ,  qui ,  en  doublant  l'audace ,  l'assure  presque 
toujours.  Si  on  réfléchit  froidement  à  toutes  ces  causes  défavora- 
bles ,  on  ne  pourra  qu'être  étonné  de  ce  que  nos  marins  en  aient 
pu  même  faire  autant  :  il  fallait  toute  la  vaillance  chevaleresque 
qui  distingue  les  officiers  français  pour  accepter  le  commandement  de 
missions  hasardeuses  ou  désespérées ,  n'ayant  le  plus  souvent  que 
l'alternative  de  vendre  chèrement  leur  vie  dans  une  lutte  inégale, 
ou  celle  d'une  captivité  non  moins  à  redouter.  Honneur  !  donc  , 
honneur  !  à  ceux  de  ces  braves  qui  surent  faire  l'abnégation  des  affec- 
tions les  plus  chères  et  se  dévouer  ,  malgré  tant  de  chances 
contraires  ,  préférant  l'honneur  à  tout  :  les  uns  ont  péri  glorieuse- 
ment ;  d'autres,  couverts  de  blessures  honorables  ,  ou  non  moins  braves , 
quoique  tombés  au  pouvoir  de  Pennemi ,  après  la  résistance  la  plus 
obstinée ,  ont  prouvé  que  des  cœurs  vraiment  français  savent  tout 
affronter  pour  la  Patrie  et  l'honneur. 
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toirt  de  moi  l'idée  de  chercher  à  déprécier  l'Impérissable  gloire 
làe  nos  vaillantes  armées  de  terre  ;  si  jamais  une  plume  française 
était  assez  iniquement  vénale  pour  le  tenter  ,  les  écrivains  de  l'Eu- 
rope crieraient  à  l'envi ,  haro  !  sur  le  calomniateur  ;  leurs  combats 
de  géans ,  leurs  victoires  étonnantes  serviront  d'exemples  aux  géné- 
rations a  venir  ;  l'histoire  ,  en  transmettant  leurs  hauts  faits  à  l'im- 
mortalité ,  dira  ,  que  nos  phalanges  belliqueuses  ,  fatiguées  par  vingt 
années  de  triomphes  sans  exemples  ,  eurent  enfin  à  lutter  contre 
la  population  entière  de  l'Europe  en  armes  ,  et  qu'affaiblies  à 
Force  de  victoires  si  bravement  disputées  ,  pressées  de  toutes  parts 
par  des  masses  innombrables,  accablées  sans  être  vaincues ,  elles  dis- 
putèrent pied  à  pied  le  sol  de  la  Patrie ,  et  ne  cédèrent  le  terrain 
que  pour  reconquérir  leur  Roi.  Sans  donc  prétendre  établir  ici 
de  comparaisons  déplacées ,  qu'il  me  soit  permis ,  comme  officier  de 
marine ,  ayant  aussi  figuré  à  quelques  actions  honorables  et  san- 
glantes ,  dont  une  où  je  commandais  une  goélette  de  guerre  ,  à 
Saint-Domingue  ,et  qui  me  valut,  en  t8o3  ,1e  brevet  de  lieutenant  de 
vaisseaii  ,  par  ordre  du  jour,  et  une  gratification  de  ioo  gourdes, 
de  dire,  sans  craindre  d'être  démenti  par  les  officiers  de  terre  qui 
ont  figuré  à  nos  combats  sur  mer ,  que  les  batailles  les  plus  meur- 
trières par  terre  -,  sans  en  excepter  les  assauts  ,  ne  peuvent  être  com- 
parées à  l'affreux  carnage  d'une  bataillé  navale  ,  chaudement  disputée. 
Dans  les  premières  ,  on  n'a  à  craindre  que  l'arme  blanche ,  la  mi- 
traille,  les  balles  et  le  boulet;  on  se  bat  rarement  long-tems  en  po- 
sition ,  les  mouvemens  en  avant  ou  rétrogrades  détournent  l'atten- 
tion ,  et  oh  n'a  pas  sous  les  yeux  le  spectacle  continuel  d'un  champ 
de  bataille  jonché  de  morts  et  de  mouràus  ,  puisqu'on  change  de 
place  et  que  l'ambulance  est  là  ;  sur  mer ,  au  contraire  ,  outre  tous 
ces  instrumens  de  destruction ,  oh  a  de  plus  à  redouter  les  éclats 
qui  tuent  ou  blessent  plus  de  monde  que  les  boulets ,  la  mitraille 
et  la  mousqueteric  réunis  ,  les  accidens  du  feu  ,  l'explosion  des  canons 
de  fer ,  la  chute  des  mâts  et  vergues ,  du  gréement  et  des  poulies , 
l'embrasement  même  du  vaisseau  qui  saute  en  l'air  inopinément , 
comme  cela  arriva,  le  12  juillet  1801,  à  deux  vaisseaux  espagnols 
à  3  pohts,  portant  i\j.  canons  chacun,  qui  sautèrent  en  l'air  en» 
combattant  l'amiral  anglais  Saumarez  ,  six  jours  après  la  victoire  coin-» 
piète  qu'avaient  remporté  sur  ses  sis  vaisseaux  les  trois  vaisseaux  de 
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la  division  de  l'amiral  Linoïs.  Ce  terrible   événement  coûta  la  vie 
à  plus  de  2,000  braves  espagnols  ,  nos  alliés.  Il  arrive  aussi  que  le 
vaisseau   est  tellement  percé  ou  maltraité  dans  le  combat  ,  qu'il  coule 
bas  et  engloutit  avec  lui  tout  l'équipage  :  c'est  ainsi  que  périt,  sans 
vouoir  amener ,  le    vaisseau  français    le    Vengeur ,  dans  le    combat 
mémorable  du  ier.  juin   1794,011  nous  aurions  été  victorieux ,  étant 
maîtres  du  champ  de  bataille ,  si  le  trop  célèbre  démagogue  Jean- 
Bon -Saint-André,  du  fond  de  cale  où  il  était  caché  (  Voyez  page  \kl  y 
ligne  40,  Biographie  moderne.) ,  n'avait  pas  donné  l'ordre  péremptoire 
à   notre    brave  amiral   de     quitter     le    champ     de    bataille.    Il    fut 
ainsi  forcé  ,  par  ce  lâche  représentant ,  d'abandonner  la  victoire  qu'il 
allait  saisir  avec  nos  vaisseaux  désemparés  et  un  plus  grand  nombre  de 
ceux  de  l'ennemi  qui ,  d'après  la  plupart  des  rapports  de  ce  tems  ,  nous 
avait   cédé    le    champ   de  bataille.  J'étais  en  Corse ,  à  cette   époque  » 
et ,  en  arrivant  en  Angleterre  ,  j'entendis  affirmer  par    des  officiers 
anglais  ,   chez  l'amiral  Bligh  ,  à  Gosport ,  que  ,  si  nous  avions  conti- 
nué l'action  ,  une  heure  seulement  de  plus,  la  victoire  eût  été  gagnée 
complètement  par  les  français.  A  Trafalgar,  on  a  vu  le  Redoutable  , 
de  74,   couler  à  la  suite  de  l'action   glorieuse   qu'il  soutint    contre 
le  Victory ,  de  110  canons,  monté  par   Nelson,  et  un  autre  trois 
ponts  ;  enfin ,  quand  on  est  une  fois   désemparé  sur  mer ,  toute  re- 
traite devient  bien  difficile,  à   moins  de   se  faire  bravement  jour  à 
travers  l'ennemi,  comme  le  fit  le  général  Bouvet,   au  même  combat 
que  je  viens  de  citer,    quoique  son  vaisseau  (le   Terrible)    fût    dé- 
mâté et  ras  comme  un  ponton.  Il  n'en  est  pas  de  même  sur  terre  , 
où  l'on  peut  le  plus  souvent  effectuer  sa  retraite }  j'ajouterai  qu'un 
ïofficier  de  marine  a  son  poste  fixé  au  même  endroit  pendant  toute 
la  durée  du  combat,  à  moins  qu'il  ne  le   quitte  pour  remplacer  son 
supérieur  ,  si  celui-ci  est  blessé  ou  tué  ;    placé  sur   le    pont  ,  dans 
les  batteries   ou  sur  les  gaillards ,  il  ne  doit   s'écarter  que  de  quel- 
ques   pas   pour  inspecter  le    service  et  le  pointage   des   canons  ,   et 
encourager  les  hommes   de  sa  division  ;  son  champ  de  bataille  lui 
offre  constamment  le  tableau  du  plus  affreux  carnage;  il  marche,  en 
trébuchant  à   chaque   instant ,   sur  les  membres   épars   et  les  débri6 
du  vaisseau  qui  flottent  dans  le  sang;  aussi  est- on  obligé  de  jeter  du 
sable   ou  du  sel   pour  ne  pas   tomber,   en   faisant  jouer  l'artillerie. 
Lss  murailles  du  vaisseau  ,  criblées  à  jour,  sont  tapissées  de  cheve- 
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lures  sanglantes  et  de  cervelles  ;  la  perte  des  hommes  est  souvent 
si  considérable  ,  qu'obligé  de  faire  passer  aux  canons  ceux  qui  étaient 
destinés  au  secours  des  blessés  ,  on  entasse  ceux-ci  pèle-  mêle" 
avec  les  morts  ,  dans  la  chaleur  de  l'action  ;  le  carnage  est  tel  qu'on 
a  vu  le  vaisseau  le  Juste,  de  80,  perdre,  dans  le  combat  du  ier.  juin 
1794  ,  600  hommes  sur  800.  Beaucoup  de  vaisseaux  ont  perdu 
les  deux  tiers  de  leur  équipage  :  on  a  lu  que  ,  quand  je  fus  pris  sur 
le  vaisseau  le  Brave,  nous  avions  perdu  4 10  hommes  ,  et  nous  n'étions 
que  670  au  commencement  du  combat  qui  ne  dura  pas ,  pour  nous  , 
plus  de  trois  quarts  d'heure  ;  à  la  vérité,  nous  eûmes  4  vaisseaux  à 
combattre  pendant  quelque  tems.  Tout  ce  que  je  viens  de  din; 
prouve  assez  que  les  marins  fiançais  ont  aussi  rempli  leur  tâche 
et  payé  leur  dette  à  la  Patrie;  ils  en  eussent  fait  davantage  sans  le 
déplorable  abandon  où  fut  trop  long-tems  plongée  la  marine  ,  par 
la  fatale  et  injuste  prévention  de  celui  qui  dirigeait  le  vaisseau  de 
l'État  ,  contre  les  marins.  Mânes  des  de  Bruix  ,  des  Villeneuve  , 
des  La  Touciîe-Tréville  !  généraux  distingués  ,  ah  !  si  ,  des  sombres 
bords ,  vos  voix  pouvaient  se  faire  entendre  ,  vous  nous  diriez  que  , 
si  les  conseils  de  votre  expérience  avaient  été  suivis  au  lieu  d'être 
repoussés,  les  résultats  de  plus  d'une  opération  maritime  eussent  été 

différens  ;  si  vous   n'aviez  pas  été  abreuvés    de    dégoût $ 

si ,  vous  jouiriez  aujourd'hui  ,  ainsi  que  des   milliers  de 

braves  marins  qui  ont  péri  :  du  plaisir  de  servir'  encore  une  fois  sous 
ce  pavillon  blanc  ,  emblème  de  la  loyauté  française  et  de  l'honneur 
sans  reproche  qui,  vous  guidant  jadis  dans  le  chemin  de  la  gloire  ,  vous 
fit  cueillir  de  précoces  lauriers.  Espérons  au  moins  que  ,  combattant 
désormais  sous  l'antique  bannière  des  lis  qui,  si  souvent ,  planant  triom- 
phante au-dessus  de  celle  de  nos  ennemis  ,  attesta  notre  vaillance  et  nos 
exploits  sur  l'Océan  ,  ces  causes  d'infériorité  cesseront  d'exister.  Nous 
n'aurons  plus  à  craindre  de  voir  la  marine  abandonnée  et  nos  ports 
oubliés  ;  non  ,  braves  français  ,  vous  tous  marins  du  vaisseau  de  la 
France  ,  ne  craignez  plus  pour  son  salut ,  n'avons-nous  pas  un 
Bourbon  à  la  barre?  notre  beau  vaisseau  refondu  peut  défier,  au 
besoin  ,  la  tempête  et  l'ennemi  ;  l'état-major  est  bon ,  l'équipage 
français  :  n'est-ce  pas  assez  dire  qu'il  fera  son  devoir  ?  La  Charte  est 
la  boussole ,  le  cap  est  à  l'honneur  ,  laissons  donc  courir  ,  dirigés 
par  I'Auouste  Pilote   qui  nous   ancreri   au    port   du    bonheur ,  et 
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soyons  surs  que  notre  beau  pavillon  ,  semblable  au  panacbe  du 
Grand  Henri  ,  ne  se  montrera  qu'au  chemin  de  la  gloire.  Ce  noble 
résultat  est  facile  ,  puisqu'il  n'existe  pas  de  marine  au  Blonde  où  les 
officiers  réunissent  plus  de  connaissances  théoriques  que  les  nôtres  ; 
mais  il  leur  manque  la  faculté  de  les  mettre  en  pratique ,  car  il  est 
bien  différent  d'exécuter  une  évolution  ou  une  manœuvre  délicate 
sur  du  papier  ou  un  carré  naval  en  rade  ,  ou  à  la  mer ,  sous  le  feu 
et  !a  mitraille  de  l'ennemi ,  au  milieu  de  tous  les  événemens  d'un 
combat  ;  un  grand  nombre  d'officiers  distingués  et  brûlant  du  désir 
de  s'instruire  n'ont  pas  eu  toutes  les  occasions  de  se  former  à  ce 
coup-d'œil  si  nécessaire  ,  à  cet  à -propos  de  manœuvre  et  d'exécution 
que  la  pratique  à  la  mer  peut  seule  donner  ;  il  serait  à  désirer  que 
les  enseignes  nouvellement  promus  ,  et  les  élèves  de  la  marine  pussent 
aller  à  la  mer.  J'ai  été  à  même  de  m'assurer,  par  les  différens  séjours 
que  j'ai  été  forcé  de  faire  comme  prisonnier  de  guerre  sur  des  vais- 
seaux  anglais ,  dont  une  traversée  de  70  jours  sur  un  de  leurs  ami- 
raux ,  que  leurs  midshipmen  (  élèves  )  ne  pouvaient  ,  quant  à  la 
théorie  ,  soutenir  le  parallèle  avec  nos  anciens  aspirans;  mais,  ainsi 
Vjue  les  lieutenans  de  vaisseau  anglais  ,  ils  ont  pour  eux  l'avantage , 
réel  à  la  mer,  d'une  excellente  pratique  ;  ils  suppléent  ainsi  à  la 
théorie  qui  leur  manque ,  et  qui ,  perfectionnant  cette  pratique , 
l'explique  sans  pouvoir  la  donner,  et  la  corrige  cependant  essen- 
tiellement, Quant  à  la  classe  des  matelots ,  le  lecteur  aura  peine  à 
le  croire  ,  elle  n'est  formée  que  d'élémeos  hétérogènes.  La  marine 
britannique  ,  certes  ,  a  fait  de  très-grandes  choses  ,  et  elle  se  serait 
couverte  de  gloire  ,  si  elle  ne  l'avait  souillée  en  se  servant  de  brûlots 
et  de  fusées  à  la  Congrève,  moyens  de  combattre  indignes  d'une 
nation  éclairée  et  brave,  qui  possède  d'excellens  amiraux  et  de  bons 
capitaines  ;  cette  marine  ,  dont  on  se  plaît  à  parler  en  France  avec  un 
enthousiasme  par  Ibis  exagéré,  ne  se  recrutait,  la  guerre  dernière, 
que  par  un  enrôlement  volontaire  d'irlandais  ,  de  marins  du  com- 
jn  rce  ,  des  étrangers  et  de  vauriens  coupables  de  délits  mineurs , 
que  l'on  retirait  des  géoles  (prisons  des  comtés) ,  enfin,  soit  par  la  séduc- 
tion envers  les  prisonniers  de  toutes  les  nations  en  guerre,  soit  par 
la  presse.  Cette  violation  du  droit  social ,  véritable  attentat  à  la 
liberté  du  sujet  ,  prouve  la  faiblesse  des  ressources  de  l'Angleterre  . 
c'est  cependant  avec  de  tels  élémem  qu'une  amirauté  bien  composée 
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(  quoiqu'on  n'y  voie  que  peu  de  marins  )  ,  vigilante  et  active  ,  qui  * 
eu  le  bou  esprit  de  s'éclairer  de  l'expe'rience ,  à  l'aide  d'une  disci- 
pline extrêmement  sévère  ,  de  règlemens  rigoureux ,  mais  précis ,  qui 
assurent  le  séjour  à  bord  ,  d'une  répartition  avantageuse  et  du  paiement 
immédiat  des  parts  de  prises  ,  d'une  nourriture  saine  et  copieuse  ,  de- 
bons  vêtemens  fournis  à  bord  en  tous  tems,  l'admission  même  des 
femmes  qui ,  soumises  à  la  discipline ,  n'y  occasionnent  (  chose  éton- 
nante )  pas  le  moindre  désordre  ;  c'est  avec  de  tels  moyens ,  sans 
inscription  maritime ,  qu'on  est  parvenu  à  tirer  un  bon  parti  de  ces 
hommes  dont  un  tiers  au  plus  est  anglais.  Je  sais  bien  qu'on  ne- 
peut  nier  la  supériorité  colossale  de  la  marine  anglaise  ,  mais  il  est 
au  moins  consolant  pour  les  marins  français  de  voir  qu'elle  ne  la  doit 
qu'aux  causes  que  j'ai  cru  de  mon  devoir  de  signaler  ;  et  quel  que 
soit  le  courage  des  anglais,  qui  sont  en  effet  très-braves,  puisque 
nous  avons  trouvé  en  eux  des  ennemis  redoutables ,  je  doute  fort 
que  ,  dans  notre  position ,  ils  s'en  fussent  mieux  tirés  ;  ils  n'ont 
fait,  an  reste  ,  que  prendre  leur  revanche  :  aussi  devons-nous  être 
bien  persuadés  que  ,  sous  un  Ministre  si  éclairé  et  si  bien  en- 
touré ;  sous  un  Ministre  dont  le  caractère  si  éminemment  français 
mérite  toute  la  confiance  de  la  France  comme  il  lui  a  acquis  celle 
du  Roi ,  l'effet  doit  cesser  avec  les  causes.  Il  ne  faut ,  pour  assurer 
à  l'avenir  à  nos  marins  cette  prépondérance  que  leurs  connaissances 
et  leur  valeur  peuvent  leur  procurer  ,  que  les  tenir  plus  souvent 
à  la  mer  ;  il  ne  faut  qu'exciter  en  eux  cet  enthousiasme  pour  la 
gloire  ,  cet  amour  sincère  de  la  Patrie  qui  élève  l'ame  de  ceux  qu'il 
embrase    et    les  met  au-dessus  des    craintes    du  danger. 

L'Hoîîneor  !  ce  seul  mot  est  un  talisman  électrique  qui  suffit 
pour  embraser  les  cœurs  vraiment  français  :  séduits  par  son  pres- 
tige, nos  marins  seront  invincibles  >  si  on  sait  profiter  habilement  des 
sensations  de  la  fierté  nationale  ,  excitée  ou  blessée ,  pour  les  sti- 
muler   au   sentiment  de  la   dignité  du  noble  titre   de  Français. 

Si  plus  de  mérite  ,  ou  une  destinée  moins  contraire  qui ,  au  début 
de  ma  carrière    d'officier,  m'arracha  à  ma  Patrie,  m'avait   procuré' 
l'honneur  de  commander  un  vaisseau  français  ,  comme  quelques-uns 
de  mes  cadets- ,  plus  heureux  ou  plus  instruits  que  moi ,  j'aurais  fait 
placer  le  long  du  bord }  en  face  de  chaque  canon  ,  les  noms  de  tous 


" 
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es  braves  que  j"at  cités  plus  ïiaul ,  et  qui ,  au  prix  de  leur  saut;  ^ 
ont  illustré  le  pavillon  ;le  précis  de  leurs  glorieux  exploits,  lus  par  nu 
officier  de  chaque  batterie ,  eût  été  le  prélude  de  nos  grands  exer- 
cices ,  et ,  avant  de  combattre ,  je  les  aurais  moi-même  offerts  pour 
exemple  à  mon  équipage.  La  devise  :  tout  a  l'honneur  !  eût  décoré 
mon  fronteau  d'arrière  ,  et  ,  le  jour  du  combat ,  ces  mots  sacrés  : 
le  Roi  et  la  Patrie  ,  seuls  mots  de  passe  au  temple  de  la  renommée  » 
auraient  été  déployés  sur  un  pavillon  blanc ,  à  la  tête  de  mon  mât 
de  misaine.  Observer  les  lois  de  l'honneur  ,  voilà  le  code  des  vrais 
braves;  on  y  trouve  en  tête  :  servir  son  Roi,  quand  même;  toujours 

CHÉRIR  ET  DÉFENDRE  SA  P.* TRIE  ,  FUT-ELLE  INGRATE  ,  ET    PRÉFÉRER  l'hON- 

neur  a  la  vie.  Tous  les  hommes  ont  leurs  hochets  ;  les  hochets  des 
guerriers  sont  les  emblèmes  de  la  gloire  :  des  signes  chevaleresques 
guidaient  jadis  nos  preux  à  la  victoire  ;  ces  puissans  auxiliaires 
sont  peut-être  plus  conformes  au  caractère  du  français  qu'à  celui  de- 
toute  autre  natiori  ;  cependant  on  a  vu  Je  belliqueux  Nelson  em- 
ployer ce  moyen.  Ne  méritait-il  pas  bien  ce  titre  ,  celui  qui ,  dès  le  ia 
octobre  1797  ,  disait,  dans  un  mémoire  adressé  au  Pu>i  d'Angleterre  , 
qu'il  avait  assisté  à  cent  vingt  combats  ou  actions  différentes ,  qui 
lui  avaient  coûté  l'oeil  et  le  bras  droits  ,  et  plusieurs  autres  blessures 
graves  (  1  ).  Quoique  ce  fût  avant  les  batailles  mémorables  d'Aboukir, 
de  Boulogne  ,  de  Copenhague  et  de  Trafalgar  ,  la  couronne  de  laurier  qui 
ceignait  le  front  de  ce  vaillant  guerrier  était  déjà  assez  touffue;  ce- 
pendant deux  fleurons  en  ont  été  détachés  :  le  premier  fut  enlevé 
dans  l'obscurité  ,  la  nuit  du  26  juillet  1797  »  sur  la  grande  plaee 
de  la  ville  de  Sainte-Croix  de  Ténériffe ,  et  devint  le  prix  de  la  gé- 
nérosité castillane  du  gouverneur  Don  Juan  Antonio  Guttery  qui 
comme  un  grand  homme  ,  fournit  a  l'audacieux  Nelson  ,  qui  avait 
perdu  le  bras  droit  dans  l'attaque  désespérée  de  cette  place  ,  les  moyens 
de  se  rembarquer  avec  la  poignée  de  braves  qui  lui  restait  ;  l'autre 
fleuron  tomba  à  la  mer  pendant  la  nuit  du  iS  août  1801  ,  dans, 
l'attaque  malheureuse  faite  par  Nelson  contre  la  ligne  1  d'embossage 
de  Boulogne ,  il  fut  recueilli  le  long  du  bord  de  la  canonnière  fran- 
çaise le    Volcan,  et  présenté  en  trophée  parle  brave  capitaine  PÉ- 

(  1  )  Voyez  l'Ouvrage  anglais  ayant  pour  litre    the  Biitisli  trident^  or  registeji 
of  naval  actions  ,\yolame  4»  titre  Lord  Nelson,  page  290,  ligne  5,. 
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yrieux  au  valeureux  général  La  Touche -Tréville.  On  a  vu  ,  dis-je, 
ce  héros  mutilé  ,  qui  savait  si  bien  communiquer  son  audace  aux 
hommes  sous  ses  ordres,  un  instant  avant  la  bataille  de  Trafalgar, 
où  il  retrouva  ses  fleurons ,  qui  lui  coûtèrent  cher  puisqu'il  y  périt 
entre  les  bras  de  la  victoire  ,  sous  les  coups  d'un  français  ,  faire  hisser 
et  répéter  par  tous  les  vaisseaux  de  son  armée  le  signal  télégra- 
phique suivant  :  L'Angleterre  espère  que  chacun  fera  son  devoir  (i)! 
L'amiral  Dcceworth  ,  à  l'attaque  de  Santo-Domingo,  où  j'étais  malheu- 
reusement, bissa  celui-ci  :  ceci  est  glorieux  !  et,  pendant  tout  le  combat, 
il  eut  le  portrait  de  Nelson  suspendu  au-dessus  de  sa  tête  ,  à  son  étai 
d'artimon  (  a  );le  vaillant  capitaine  américain  David  Porter  arbora 
aussi  des  pavillons  avec  des  légendes  énergiques  ,  lorsqu'il  combattit  à 
outrance  et  se  défendit  en  héros  contre  le  commodore  anglais  Eyl- 
xiar,  qui  avait  aussi  des  pavillons  à  devise,  près  de  Valparaïso  , 
dans  la  mer  du  Sud  ,  le  %6  mars  1814  (  3  ).  Quand  l'idole  est  la  gloire  , 
le  fanatisme  est  une  vertu,  et  je  voudrais ,  je  l'avoue,  voir  tous  les 
marins  français  ultra  fanatiques  de  la  gloire  du   pavillon  blanc. 

L'Europe  sait  que  les  français  ne  le  cèdent  ni  en  courage  ni  en  saga- 
cité à  aucune  autre  nation  ;  il  nous  est  encore  possible ,  avec  les  moyens 
qui  nous  restent ,  de  rendre  la  marine  royale  de  France  la  protectrice 
de  la  liberté  des  mers ,  cette  propriété  de  tous  et  de  nul  exclusi- 
vement; et  assez  puissante  pour  faire  respecter  partout  ses  droits 
et  son  pavillon  ;  mais  pour  obtenir  ce  glorieux  résultat ,  il  faut ,  dans 
tous  les  rangs ,  un  esprit  de  corps  au-dessus  des  petites  jalousies  du.  ' 
métier  ;  cet  esprit  nous  manque  depuis  long-tems  ,  et  ,  en  marine 
surtout,  on  ne  peut  effectuer  rien  de  grand  sans  cet  accord  de  prin- 
cipes et  d'esprit  de  corps,  quand  rnêms  on  aurait  remédié  aux  vices 
que  j'ai  dû  signaler  avec  la  franchise  d'un  officier  de  marine  jaloux 
de  la  gloire  future  d'un  pavillon  sous  lequel  il  est  fier  d'avoir  servi 
dans  sa  jeunesse,  et  qu'il  soutiendrait  encore  volontiers  aujourd'hui,  si 
le  Roi  avait  des  ennemis  à  combattre. 

Suivons  au  moins  en  cela  l'exemple   de  l'Angleterre  qui  seule,  et 

(  1  )  Voyez    le  cinquième  volume   du  même    Ouvrage ,  page  35 ,  ligne  29. 
(  3  )  Voyez  le  cinquième  volume  du  même  Ouvrage  ,  page  ao3  ,  ligue   26  ,   et 
page  204  ligne  6. 

(5)  Eitrait  du  Journal  américain  the  Ledjer .  du  16  septembre  1814. 
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j'avoue  qu'il  m'est  pénible  de  le  dire,  comme  militaire  français,  pos- 
sède jusqu'ici ,  malgré  la  divergence  des   partis ,   ce  qui   constituera 
toujours  la  vraie   force   d'un  état ,  un    excellent  esprit  public  et  uû 
orgueil  national  désirable  ,   quoique   poussé  à  l'extrême  ,  puisqu'un 
anglais  ,  dans  sa  grande  franchise ,  croit  dire  quelque  chose  de    très- 
flatteur  au  français  ,  qu'il  estime  sans  pouvoir  l'aimer  ,  peut-être  par  la 
seule  raison  qu'il  est  français ,  quand  il  lui  jure   qu'après  les  anglais 
il  n'y  a  pas  d'hommes  plus  braves   que  ceux  de  sa  nation.  Ce  préjugé 
qui  tient  au  caractère  des  anglais  et  qui  entre  dans  leur  éducation ,  leur 
donne     un    sentiment   de    supériorité    idéale    qui    est  général ,  au 
moins  je   l'ai  trouvé   tel    dans   toutes  les  classes.  Le   gouvernement 
a   bien  soin  de  l'entretenir,    et  emploie  à  cet  effet  des  moyens  que 
nous  dédaignerions,  mais    qui,  tout   futiles    qu'ils    paraissent,   sont 
de    puissans    leviers    pour  la   basse    classe  et   lui  a  fait    vaincre  de 
grands  obstacles;   c'est  cet  orgueil  national   qui  a  soutenu  l'Angle- 
terre   au    milieu  des  convulsions  qui    ont  bouleversé  l'Europe;  elle 
lui    doit    sa     prépondérance     politique    et     son     existence  ;     son 
gouvernement ,  trop  peu  connu  des  cabinets  des  Souverains  de  l'Eu- 
rope ,  a  eu   l'adresse  de    raffermir  sa  puissance,  en  profitant  habi- 
lement de  la  jalousie ,  des  besoins   et    des   fautes  des  autres  Etats  ; 
marchant  constamment  vers  le  même  but ,  la  suprématie  maritime  , 
l'Angleterre  devait   tout    entraîner ,    et  peut-être  y  eût-elle  réussi  , 
sans  les  agitations  domestiques  qu'elle  éprouve  encore  en  ce  moment  >. 
et    surtout     si    le    pouvoir    suprême    eût  été    entre  les  mains    d'un 
ambitieux ,  tourmenté  de  la  soif  des  conquêtes;  heureusement  pour 
le    bonheur    du   monde   et   la  balance  politique  ,    elle  a  atteint    le 
zénith  de  sa  puissance;  elle  a  aussi  de  grandes  plaies  à  guérir  :  cette 
tâche  n'est  pas  moins  difficile  et  est  aussi  honorable  pour  le  Chef  auguste 
du  gouvernement   que  celle  qu'il   a  remplie. 

Quant  à  nous  ,  défenseurs  de  cette  belle  France,  terre  privilégiée 
des  braves ,  foyer  des  sciences ,  domaine  des  arts  et  des  lumières  > 
il  nous  suffit ,  pour  rivaliser  avec  l'Angleterre  sur  les  domaines  de  Nep- 
tune, qui  ne  lui  appartiennent  pas  plus  qu'à  nous,  puisque  les 
vastes  mers  baignent  toutes  les  plages  sans  aucune  préférence  t 
d'unir  à  un  amour  sincère  pour  le  Roi  que  nous  a  rendu  la  Pro- 
vidence,  qui, si  on  le  laisse  faire ,  nous  forcera  à  devenir  heureux,. 
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ce  dévouement  sans  bornes  pour  la  cause  publique ,  cette  confiance 
entière  dans  les  mesures  d'un  gouvernement  paternel ,  éclairé  par  de 
grandes  leçons  ,  et  qui  ne  peut  avoir  en  vue  ,  pour  son  propre  intérêt , 
que  la  prospérité  ,1e  bonheur  et  la  gloire  de  notre  chère  Patrie.  Voilà 
le  but  où  doivent  tendre  tous  nos  efforts  ;  il  suffit  de  le  vouloir ,  et 
bientôt  la  France  ,  plus  grande  que  jamais  ,  reprendra  tout  son  éclat 
et   le  premier  rang    parmi   les   nations   civilisées. 

Instructions  et  Avertis semens  généraux  ,  dont  la 
connaissance  est  nécessaire  pour  V exécution  des 
Evolutions ,  conformément  à  la  Tactique  navale. 

L'extrême  pénurie  des  tactiques  à  bord  ,  où  l'on  en  accorde  rare- 
ment plus  d'une  ,  m'a  déterminé  à  donner  ,  de  préférence  à  aucun 
système  particulier  d'évolutions,  les  modes  d'exécution  adoptés  depuis 
î>5  ans  dans  la  marine  française,  d'autant  plus  que  j'ai  maintes  fois  été 
à  même  de  me  convaincre  qu'une  évolution  ,  et  souvent  un  simple 
mouvement  auraient  été  plus  vivement  exécutés  sans  l'incertitude  où 
l'on  était  quelquefois  sur  le  mode  et  l'instant  d'exécution.  Afin  de 
fixer  cette  unité  d'opinions  ,  si  nécessaire  en  fait  de  manœuvres 
générales  ,  et  convaincu  que  nos  évolutions  ne  sauraient  être  trop 
familières  aux  jeunes  élèves ,  je  me  suis  fait  un  devoir  de  me  cir- 
conscrire dans  le  mode  de  formation  sanctionné  par  notre  tactique , 
sans  y  rien  changer,  de  crainte  de  produire  une  confusion  d'idées  ; 
j'ai  seulement  expliqué  la  manière  de  former  quelques  ordres  dont 
la  formation  est  omise  dans  notre  tactique,  tels  que  l'ordre  des 
trois   colonnes  et  ceux  des  ordres   de  chasse  et  de   retraite. 

Art.  Ie*".  L'ordre  de  marche  sur  trois  colonnes  ,  offrant  la  faculté  d'ob- 
server et  d'étendre  les  signaux  ainsi  que  l'avantage  de  passer  avec  célérité 
et  sans  confusion  à  l'ordre  de  bataille,  c'est  sur  cet  ordre  que  marche 
ordinairement  l'armée  ,  dans  le  cours  de  la  navigation  ;  pour  lui  donner 
ia  régularité  qu'il  exige  ,  il  y'  a  trois  conditions  principales  à  remplir  , 
savoir:  i°.  que  les  vaisseaux  de  la  première  escadre  au  centre,  à 
îa  tête  de  laquelle  se  place  ordinairement  le  général ,  pour  marquer 
la  route ,  soit  exactement  dans  les  eaux  les  uns  des  autres  et  ù  la 
distance  prescrite  ou  celle  qui  aurait  été  signalée  ;  2°.  que  les  chefs  de 
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file  des  deux  autres  escadres  ou  colonnes,  étant  placés  par  le  travers 
du  chef  de  file  de  la  colonne  du  centre  ,  relèvent  le  serre-file  de 
cette  colonne  à  deux  rumbs  de  vent  des  eaux  de  leurs  escadres j 
3°.  que  les  serre-files  des  colonnes  des  ailes,  étant  dans  les  eaux  de 
leurs  colonnes,  se  tiennent  par  le  travers  du  serre-file  delà  colonne 
du  centre  ,  d'où  ils  doivent  relever  le  chef  de  file  de  cette  dernière 
à  deux  rumbs  de  la  route  ;  il  est  donc  très-essentiel  que  la  cblonue 
du  centre  soit  bien  formée  et  que  les  vaisseaux  se  tiennent  entre 
eux  à  la  distance  prescrite,  puisqu'elle  détermine  l'ouverture  et  la 
position  des  deux  autres  colonnes. 

II.  Comme  une  armée  doit  toujours  être  en  bon  ordre  dès  qu'elle 
est  sous  voiles ,  à  moins  que  le  général  n'en  ordonne  autrement  , 
tous  les  vaisseaux  manœuvreront  pour  se  rallier  à  l'ordre  naturel 
et  sur  trois  colonnes  ;  la  seconde  escadre  à  la  droite  de  la  première 
qui  est  au  centre,  et  la  troisième  à  la  gauche  de  la  première;  les 
commandans  de  ces  deux  escadres  au  centre  de  leur  colonne,  d'où 
la  répétition  des    signaux  est    plus    utile. 

III.  Les  commandans  des  seconde  et  troisième  escadres  seront 
constamment  chargés  de  la  police  et  du  bon  ordre  de  leurs  escadres  ,  et 
leur  feront  les  signaux  pour  exécuter  les  mouvemens ,  toutes  les  fois 
qu'elles  en  auront  de  particuliers  à  faire  ;  le  commandant  de  la  se- 
conde escadre  sera  en  outre  chargé  de  faire  mettre  à  leurs  postes 
les  vaisseaux  de  la  colonne  du  centre ,  qui  le   négligeraient. 

IV.  Dans  toutes  les  circonstances  où  la  manière  de  manœuvrer 
sera  douteuse,  soit  dans  le  cas  de  chasse  ,  d'évolution ,  changement 
d'ordre ,  mouvemens  généraux  et  particuliers  ,  le  général  fera  les 
signaux  de  tenir  le  vent,  arriver,  forcer  de  voiles,  en  augmenter 
ou  en  diminuer  ,   virer  de  bord  ,   mettre  en  panne  ,    etc. 

V.  Lorsque  l'armée  mettra  en  panne,  s'il  y  a  des  vaisseaux  qui 
ne  soient  pas  à  leur  poste,  ils  profiteront  de  cette  occasion  pour 
le  reprecdre. 

VI.  Le  général  réglera  ordinairement  la  voilure  pendant  la  nuitr 
soit  par  un  signal ,  soit  par  celle  qu'il  aura  au  coucher  du  soleil  j 
mais ,  dans  tous  les  tems ,  sa  voilure  ne  doit  point  régler  celle  des 
autres  vaisseaux  :  ainsi ,  quoique  le  général  ait  des  ris  pris  ou  les 
perroquets  sénés,  les  vaisseaux  auront  plus  de  voiles  ,  si  cela 
est  nécessyaire  pour  prendre  leur  poste  et  s'y  maintenir. 
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VIL  Dans  la  formation  d'un  ordre  de  marche  ou  de  bataille  quel- 
conque ,  les  vaisseaux  ne  passeront  point  au  vent  de  ceux  qui  doivent 
les  pre'ce'der  ;  ils  arriveront  même ,  s'il  est  nécessaire  ,  pour 
faciliter  leur  mouvement ,  ainsi  que  ceux  des  vaisseaux  auxquels  le 
général  aurait  fait  un  commandement  particulier.  Il  est  d'ailleurs 
très-expressément  recommandé  aux  capitaines  de  doubler  sous  le 
vent  les  vaisseaux  qui  les  précèdent ,  si  ceux-ci  ne  sont  pas  à  leur 
poste  ;  de  même  si ,  dans  un  mouvement  ordonné  qui  doit  com- 
muniquer par  la  tête  ou  par  la  queue  de  la  ligne  ou  d'une  colonne, 
le  vaisseau  qui  doit  commencer  le  mouvement  tardait  à  obéir  au 
signal ,  celui  le  plus  proche  de  lui  l'exécutera ,  pourvu  toutefois 
qu'il  n'y   ait   pas  à  craindre   d'abordage. 

VIII.  Lorsqu'un  vaisseau  fait  chapelle ,  il  doit  prendre  les  amures 
à  l'autre  bord  ,  le  plus  promptement  possible ,  pour  s'élever  au  vent 
et  ne  pas  déranger  Tordre. 

IX.  Tout  vaisseau  qui  perd  les  eaux  de  la  ligne  de  bataille ,  en 
tombant  sous  le  vent  ou  manquant  à  virer,  doit  aller  prendre  poste 
à  la  queue  de  la  ligne  ou  de  son  escadre  ,  à  moins  que  le  général 
ne  lui  adresse  le  signal  de  reprendre  son  poste  :  dans  ce  cas  ,  les 
autres  vaisseaux  faciliteront  sa  manœuvre. 

X.  Dans  tous  les  ordres  de  marche  au  plus  près  du  vent ,  les 
vaisseaux  doivent  être  très-attentifs  à  se  tenir  dans  les  eaux  de  leur 
chef  de   file. 

XI.  Dans  tous  les  ordres  de  marche  sur  la  ligne  du  plus  près,' 
la  route  largue  ou  vent  arrière,  les  vaisseaux  ne  doivent  pas  dé- 
passer le  relèvement  où  ils  doivent  tenir  le  général. 

XII.  Lorsque  l'armée  ,  établie  dans  un  des  ordres  de  marche , 
vire  tout  à  la  fois  ,  vent-devant ,  il  serait  à  désirer  ,  pour  la  précision 
et  la  prompte  exécution  de  l'évolution ,  que  tous  les  vaisseaux  don- 
nassent en  même  tems  ;  mais  comme,  dans  ce  mouvement  général , 
les  abordages  seraient  à  craindre ,  aucun  vaisseau  ne  donnera  vent- 
devant  avant  que  celui  qui  suit  n'ait  marqué  sa  manœuvre  ;  on 
sentira  que  la  lenteur  dans  l'exécution  de  ce  mouvement  nuit  in- 
finiment à  l'établissement  régulier  du  nouvel  ordre. 

XIU.  Dans  une  évolution  où  tous  les  vaisseaux  de  la  ligfle  ou 
d'une  colonne    doivent   arriver   eu    même  tems,  ceux    de  l'avant 
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n'arriveront  que  lorsque  ceux  qui  les  suivent  immédiatement  auront 
commencé  le   mouvement ,  afin  d'éviter  les  abordages. 

XIV.  Lorsqu'on  vire  lof  pour  lof  par  la  contre-marche  ,  l'objet  est 
de  se  trouver  à  son  poste  après  l'évolution  du  mouvement;  les 
qualités  des  vaisseaux  n'étant  pas  les  mêmes  ,  chaque  capitaine  ju- 
gera l'instant  où  il  doit  commencer  son  évolution ,  selon  que  son 
vaisseau  est  prompt  ou   lent  dans  les  arrivées. 

XV.  Lorsqu'on  vire  vent-devant  par  la  contre-marche  ,  on  a  ima- 
giné que  la  règle  la  plus  sûre  et  la  plus  prompte  pour  exécuter 
ce  mouvement  est  que  le  second  vaisseau  de  la  ligne  ne  vire  qu'après 
avoir  dépassé  les  eaux  de  son  chef  de  file  qui  a  viré ,  et  s'établit 
au  nouveau  bord  ;  le  troisième  vaisseau  ,  virant  dans  les  eaux 
du  chef  de  file,  exécutera  son  mouvement  sans  gêne;  ainsi  des 
autres ,  de  manière  que  tous  les  vaisseaux  pairs  virent  après  avoir 
dépassé  les  eaux  de  la  ligne ,  et  les  vaisseaux  impairs  exactement 
dans  les  eaux  du  chef  de   file. 

XVI.  Lorsque  Farinée ,  étant  en  ordre  de  marche  sur  trois  co- 
lonnes, vire  vent-devant  par  la  contre-marche ,  il  faut  que  le  chef 
de  file  de  la  colonne  qui  est  immédiatement  au  vent  de  celle  qui 
vire ,  laisse  courir  d'abord  pour  virer  ensuite  avec  cet  à-propos  qui 
doit  le  faire  trouver  par  le  travers  du  vaisseau  qui  lui  correspond 
dans  la  colonne  sous  le  vent ,  et  avec  assez  de  vitesse ,  pour  s'y 
maintenir  ;  on  donne  pour  règle  générale  que  le  chef  de  file  de  la 
colonne  immédiatement  au  vent ,  doit  virer  à  l'instant  où  il  relève 
dans  le  lit  du  vent,  le  chef  de  file  de  la  colonne  qui  vient 
de  virer. 

XVII.  Tous  les  bâtimens  de  l'armée  auront  toujours  les  perroquets 
gréés  dès  la  pointe  du  jour  ,  lorsque  le  tems  le  permettra  ;  ils  auront 
aussi  tous  les  ris  largues  ,  et  les  bons  marcheurs  cargueront  plutôt 
des  voiles  ,  afin  d'être  toujours  prêts  à  exécuter  les  ordres  que  le 
général  pourrait  avoir  à   leur  donner. 

XVIII.  Les  vaisseaux  incommodés ,  ou  ceux  qui  ne  peuvent  pas 
tenir  assez  le  vent  pour  garder  leurs  postes  ,  ne  doivent  pas  trop 
tarder  à  en  faire  le  signal ,  afin  que  le  général  en  soit  instruit  avant 
la  nuit,  et  puisse  régler  la  marche  totale  de  l'armée  sur  celle  du 
vaisseau  qui  demande  k  être  attendu. 
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XIX.  Lorsqu'un  bâtiment  quelconque  de  l'armée  fera  des  signaux 
qui  ne  seront  pas  aperçus  du  géne'ral,  soit  à  cause  de  l'éloiguement 
soit  pour  toute  autre  cause  ,  les  vaisseaux  qui  setrouveront  entre 
lui    et    le  général  les   répéteront. 

XX.  L'armée  naviguant  dans  un  ordre  quelconque  ,  et  sur  une 
ou  plusieurs  lignes  ,  chaque  bâtiment  réglera  toujours  son  poste  sur 
le  vaisseau  général ,  si  toutefois  il  n'a  pas  rendu  sa  manœuvre  in- 
dépendante. 

XXL  Lorsqu'on  formera  une  ligne  de  bataille  par  rang  de  vitesse, 
tous  les  vaisseaux  qui ,  par  la  supériorité  de  leur  marche  ,  pourront 
en  doubler  d'autres ,  le  feront  sans  hésiter  •  mais  ils  passeront  sous 
le  vent  de  ceux  qu'ils  ont  l'intention  de  doubler ,  afin  de  ne  pas 
les  retarder  dans  leur  marche. 

XXII.  Tout  bâtiment  qui  a  un  poste  à  prendre  ou  un  dépla- 
cement à  faire  pour  exécuter  l'ordre  du  généial ,  mettra  toute  la 
voile   nécessaire  pour  l'exécuter  promplement. 

XXIII.  Aucun  bâtiment  ne  pourra  quitter  son  poste,  sans  en  avoir 
obtenu  la  permission  ou  reçu  l'ordre  du  général. 

XXIV.  Tout  bâtiment  qui  ne  se  trouvera  pas  à  son  poste ,  quand 
îl  aura  été  déplacé  par  le  calme  ,  le  mauvais  tems  ou  tout  autre 
événement ,  manœuvrera  pour  se  rallier  au  dernier  ordre  signalé. 

XXV.  Tout  bâtiment  qui,  étant  sous  le  vent,  manœuvrera  pour 
reprendre  son  poste ,  aura  l'attention  de  courir  le  bord  qui  le  rap- 
proche le  plus  de  l'armée  ,  et  le  moins  possible  celui  qui  le 
porterait  loin  de  l'arrière. 

XXVI.  Tout  bâtiment  qui  aura  du  doute  sur  le  signal  fait  par  le 
général ,  le  fera  connaître  afin  qu'on  le  répète  et  qu'on  le  place 

en  vue. 

XXVII.  Dans  tout  ordre  de  bataille  ,  soit  naturel  soit  renversé , 
ou  formé  par  rang  de  vitesse ,  soit  accidentel  et  formé  sans  avoit 
égard  au  jioste  assigné,  les  bâtimens  de  la  tête,  en  nombre  égal  à 
celui  d'une  escadre ,  se  regarderont  comme  composant  l'avant-garde 
et  obéiront  aux  signaux  adressés  à  ce  corps  :  il  en  sera  de  même 
pour  le  corps  de  bataille  et  pour  l'arrière  garde. 

XXVIII.  Toutes  les  fois  qu'un  bâtiment  voudra  faire  une  demande 
au  général ,  il  se  servira  du  mêjue  signal  que  le  général  lui  ferait , 
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s'il  voulait  lui  ordonner  l'objet  de  sa  demande  ,  et  alors  on  lui 
répondra  par  le  signal  accorder  ou  celui  refuser  une  demande  ;  ainsi 
chaque  article  signalé  par  le  général  est  un  ordre  ou  une  question, 
et  par  un  bâtiment  particulier,  une  demande  qu'il  fait  au  général, 

XXIX.  Lorsque  deux  bàtimenâ  ,  courant  à  des  amures  différentes, 
se  trouveront  dans  l'indécision  de  passer  au  vent  ou  sous  le  vent 
i'un  de  l'autre,  ils  viendront  tous  les  deux  sur  tribord,  c'est-à-dire 
que  celui  des  deux  qui  aura  les  amures  à  bâbord  arrivera ,  tandis 
que  l'autre  qui  a  les  amures  à  tribord  tiendra  le  vent  ;  cet  ordre 
est  absolument    nécessaire  afin  d'éviter  les   abordages. 

XXX.  Dans  tous  les  ordres  de  bataille,  il  est  expressément  re- 
'Commandé  à  tous  les  vaisseaux  de  se  tenir  à  une  encablure  les  uns 

des  autres ,  ou  à  la  distance  prescrite ,  et  d'être  très-attentifs  a 
leur  vitesse ,  pour  n'être  jamais  dans  le  cas  de  mettre  des  voiles  sur 
le  mât. 

XXXI.  Tout  bâtiment  qui ,  étant  sous  voiles ,  voudra  signaler  un 
des  articles  des  signaux  à  l'ancre  ,  ajoutera  au-dessus  des  deux 
pavillons  du  signal  le  guidon  n°.  4-  Il  emploiera  le  même  moyen ,  étant  a 
l'ancre  ,  pour  signaler  un  des  articles  des  signaux  sous  voiles  ;  mais , 
dans  le  ca3  où  l'armée  mouillerait ,  en  conservant  de  la  voile  pour 
éviter  un  courant,  les  vaisseaux  continueront  de  se  regarder  comme 
étant  sous  voiles ,  et  les  signaux  se  feront  en  conséquence  de  cette  règle. 

XXXII.  L'armée  étant  ert  ligne  ,  si  l'ordre  est  donné  à  tous  les1 
vaisseaux  de  répéter  les  signaux ,  ceux  de  l'avant  du  général  les 
placeront  au  mât  de  misaine ,  et  ceux  de  l'arrière  du  général  les 
placeront  au  mât  d'artimon  ,  afin   que  ces  signaux  parviennent  plus 

.promptement  du  centre  à  la  tête  et  à  la  queue  de  la  ligne. 

XXXIII.  Les  commandans  de  la  seconde  et  de  la  troisième  escadre 
répéteront  tous  les  signaux  du  général ,  le  jour ,  la  nuit  et  pendant 
la  brume ,  tant  à  l'ancre  qu'à  la  voile. 

XXXIV.  Les  chefs  de  division  répéteront  les  signaux  de  jour 
Seulement. 

XXXV.  Lorsque  l'armée  sera  en  bataille  ou  dans  tout  autre  ordre 
de  marche,  sur  une  ligne  ,  et  qu'il  sera  ordonné  un  mouvement 
général  ,  le  vaisseau  de  tête  et  celui  de  qû-eue  laisseront  le  signal 
d'intelligence  ou  d'aperçu  ,  pour  annoncer  au  général  que  son  signal 

leur 
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leur  est  partent! ,  et  ils  amèneront  ce  pavillon  dès  qu'il  aura  été 
ïéj'été  ,  savoir  :  par  la  frégate  d'avant-garde,  pour  le  vaisseau 'de  tête, 
«t    par  celle  d'arrière-garde,   pour  le  vaisseau  de  queue. 

XXXVI.  Les  frégates  attachées  aux  escadres  et  chargées  de  la  ré- 
pétition des  signaux  pendant  le  combat ,  et ,  toutes  les  fois  que 
l'armée  sera  en  ordre  sur  une  ligne  ,  seront  très-attentives  à  remar- 
quer si  les  vaisseaux  répétiteurs  répètent  bien  ,  et  si  elles  s'aper- 
çoivent d'ailleurs  que  quelqu'un  se  trompe ,  elles  le  lui  feront 
connaître  aussitôt,  et  appuieront  leur  signal  d'un  coup  de  canon, 
four  le  faire  apercevoir  plutôt  :  ces  mêmes  frégates  répéteront 
aussi  le  signal  d'intelligence  des  vaisseaux  de  tête  et  de  queue,  comme 
51  vient  d'être  dit  ,  et  elles  l'amèneront  dès  que  le  général  y  nura 
répondu  par  le  même  pavillon  ou  par  celui  d'exécution  du  mou- 
vement ,  ou  par  celui  d'annulement  ;  si  ce  dernier  a  lieu  ,  el  .es 
le  répéteront  à  l'instant  ,  parce  qu'il  ne  peut  être  trop  tôt 
connu  de  l'armée. 

XXXVII.  Lorsque  le  général  signalera  la  position  ou  l'ordre  dans 
lequel  l'armée  navigue  ,  ce  signal  alors  ordonnera  à  chaque  vaisseau  de 
rectifier  l'ordre  dans  lequel  on  est  ;  mais  si  le  général  signale  le 
ralliement  à  un  ordre  quelconque  autre  que  celui  dans  lequel 
navigue  l'armée  ,  chaque  vaisseau  alors  manœuvrera  avec  célérité 
pour  aller  prendre  son  poste  dans   l'ordre   signalé. 

XXXVIII.  Lorsque  le  général  metira  son  pavillon  de  distinction  , 
tous  les  autres  bâtimens  de  l'armée  mettront  de  même  leurs  marques 
distinctives.  Lorsque  le  général  amènera  sa  marque  distinctive ,  tous 
les  bâtimens   amèneront  aussi  les  leurs. 

XXXIX.  Lorsque  le  général  arborera  son  pavillon  de  poupe ,  ou 
celui  d'une  nation  étrangère,  tous  les  bâtimens  en  feront  autant; 
Bt  l'amèneront   en   même   tems  que  le   général. 

XL.  Tous  les  bâtimens  auront  toujours  ,  à  la  mer  comme  à  l'ancre, 
une  bouée  de  sauvetage  prête  à  être  jetée  à  la  mer  à  l'instant  où, 
un  homme  tomberait  à  l'eau  ;  et  le  pavillon  destiné  dans  les  signaux 
de  jour  pour  avertir  de  cet  événement  demeurera  toujours  frappé 
au  bâton  d'enseigne ,  pour  être  hissé  à  l'instant  même  de  cet 
accident. 

XLI.   La  diane  et  la  retraite  se  battent,  à  bord  de  tous  les  bâti- 

28 
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mens ,  en  même  tems  qu'à  bord  du  général  ;  on  sera  également 
attentif  à  l'heure  à  laquelle  la  garde  se  montera  à  bord  du  géné- 
ral ,  pour  la  faire  monter  à  la  même  heure. 

XLII.  Lorsqu'un  bâtiment  à  rames  se  trouvera  en  danger  d'aller 
à  la  côte  ou  en  dérive  ,  ou  de  couler  bas  ,  il  en  fera  le  signal 
par  un  pavillon  blanc  à  la  tête  du  mât  ou  au  bout  d'une  gaffe , 
s'il  n'était  pas  maté  ,  afin  que  les  bâtimens  les  plus  à  portée  lui 
envoient  du  secours  le  plus  promptement  possible. 

XL! II.  Dans  les  rades  ,  il  y  aura  toujours  ,  à  bord  de  chacun 
des  bâtimens  ,  un  canot  pour  aller  à  l'ordre  et  pour  les  cas 
imprévus. 

De  V  Ordre  de  bataille  et  du  combat,  (i) 

La  ligne  de  combat  n'a  d'autre  but  que  de  placer  tous  les  vaisseaux 
en  position  de  combattre  à  la  fois  et  de  se  soutenir  réciproque- 
ment. Il  est  évident  que ,  quelque  régulière  que  soit  cette  ligne 
pendant  le  combat ,  si  tous  les  vaisseaux  n'y  peuvent  prendre  part, 
elle  est  -vicieuse  et  doit  faire  manquer  le  but  que  s'était  proposé 
le  général  en  rangeant  l'armée   sur  une  ligne. 

Si  les  vaisseaux  sont ,  au  contraire ,  rangés  à  peu  près  dans  les 
eaux  les  uns  des  autres ,  et  à  des  distances  qui  leur  permettent 
de  se  serrer,  de  s'ouvrir,  ou  même  de  se  couvrir,  selon  les  cir- 
constances ,  sans  laisser  de  lacunes  dans  l'armée  ;  si  alors ,  quelle 
que  soit  d'ailleurs  la  figure  de  la  ligne  ,  tous  les  vaisseaux  qui  la 
composent  combattent  à  la  fois  et  à  la  même  portée ,  la  ligne  est 
parfaite  ,  et  son  véritable  but  est  rempli. 

Les  capitaines  sentiront  qu'en  présence  de  l'ennemi ,  et  surtout  pen- 
dant l'action  ,  ce  serait  aller  contre  les  intentions  du  Roi  que  de 
conserver  une  position  parfaite  qui  ne  permettrait  pas  aux  vaisseaux 
qu'ils  commandent  de  combattre  comme  ceux  qui  sont  au  feu ,  et  ce  , 
sous  prétexte  qu'ils  sont  à  la  distance  convenable  dans  les  eaux 
de  leurs  matelots  d'avant ,  ou  qu'ils  relèvent  le  général  à  l'aire  de 
vent  où  il  doit  leur  rester  d'après  la  ligne  signalée.  Lorsque  ,  sans 
signal ,   le  matelot  d'avant  d'un  vaisseau  quitte  son  poste  et  s'éloigne 

(i)  L'utilité  et  l'importance  d«  cet  article  m'ont  déterminé  à  l'ajouter  ici  Verbatim. 
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du  feu ,  ce  vaisseau  ne  doit  pas  le  suivre  ;  il  doit ,  au  contraire , 
s'efcbrcer  de  remplir  le  vide  que  le  premier  laisse  dans  la  ligne  , 
empêcher  que  l'ennemi  n'en  profite  pour  la  couper ,  et  prévenir 
ainsi  ,  par  l'audace  et  l'habileté  de  sa  manœuvre  ,  le  mal  que  la 
fuite  ou  la  retraite  de  son  matelot  d'avant  pourrait  occasionner  à 
l'armée. 

Ce  qui  vient  d'être  prescrit  au  vaisseau  dont  le  matelot  d'avant 
n'est  pas  à  son  poste  s'applique  également  au  vaisseau  dont  le 
matelot  d'arrière  quitterait  son  poste  :  il  doit  manœuvrer  de  ma- 
nière à  coopérer,  avec  celui  qui  le  suit  immédiatement,  à  fermer 
la  lacune  que  l'autre  a  laissée  dans  la  ligne  ;  et  c'est  ainsi  que  , 
chaque  vaisseau  agissant  pour  serrer  ,  soit  sur  celui  qui  le  précède , 
soit  sur  celui  qui  le  suit ,  selon  la  circonstance ,  la  ligne  sera  tou- 
jours formée  de  manière  à  résister  aux  entreprises  des  ennemis , 
et  même  à  les  écraser ,  s'ils  font  les  fautes  qu'elle  aura  su  éviter. 

Sur  la  fin  d'une  action,  si  le  général  n'ordonne  pas  quelque 
mouvement ,  les  vaisseaux  les  plus  forts  ou  les  moins  dégréés  doivent 
diriger  leurs  efforts  sur  ceux  des  vaisseaux  ennemis  qui  ont  le  moins 
souffert ,  et  qui  ,  par  cela  même  ,  pourraient  ou  prendre  la  fuite  , 
si  l'avantage  était  décidément  de  notre  côté  ,  ou  même  se  rallier 
et  venir  au  secours  de  ceux  des  leurs  qui  seraient  les  plus  en- 
dommagés ,  s'ils  s'apercevaient  que  nous  fissions  la  faute  de  nous 
attacher  exclusivement  à  ees  -dernieis. 

Il  est  certain  que  des  vaisseaux  démâtés  ,  ou  seulement  tout-à-fait 
dégréés  ,  ne  peuvent  s'éloigner  promptement  du  champ  de  bataille. 
Si  donc  l'armée  du  Roi  est  victorieuse  ,  le  seul  moyen  de  tirer  un 
grand  parti  de  sa  victoire  est  de  couper  la  retraite  aux  vaisseaux 
ennemis  les  moins  maltraités  ;  car ,  si  elle  ne  les  réduit  pas ,  elle 
les  empêchera  du  moins  de  secourir  les  autres  ,  et  alors  ceux-ci  ne 
sauraient  lui  échapper. 

A  la  fin  d'un  combat ,  soit  que  l'armée  ait  l'avantage  ,  ou  qu'elle 
se  trouve  aussi  maltraitée  cpie  l'ennemi  ,  les  capitaines  ne  doivent 
plus  s'assujétir  aux   postes   qui  leur  sont  assignés   dans  la  ligne. 

Dans  le  premier  cas  ,  les  vaisseaux  le  plus  en  état  doivent  se 
former  par  rang  de  vitesse  ,  pour  couper  la  retraite  à  l'ennemi  , 
ainsi  qu'il  a    été    dit   plus    haut.   Dans  le  secoud ,    ils  doivent  se 
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former,  sur  nos  vaisseaux  désemparés,  de  manière  non-seulement 
à  les  protéger,  mais  encore  à  opposer  à  l'ennemi  une  ligne  capable 
de  lui   résister ,  s'il  voulait  continuer  ou  recommencer  le  combat. 

Des  Vivemens  de  bord  et  Mouvemens  quelcon- 
ques ,  tout  à   la  fois. 

Lorsqu'une  armée  arrive ,  vient  au  vent  ou  vire  de  bord  tout  à  la 
fois ,  si ,  pour  éviter  des  avaries ,  il  est  recommandé  à  chaque  vais- 
seau de  ne  commencer  son  mouvement  que  lorsque  celui  de  son 
matelot  d'arrière  est  déterminé  ,  il  n'est  pas  moins  constant  que 
cette  précaution  est  un  obstacle  à  l'ensemble  nécessaire  pour  la 
régularité  de  révolution  ;  qu'elle  augmente  la  distance  entre  chaque 
vaisseau  ;  qu'elle  dérange  la  ligne  quelconque  qu'il  s'agissait  de  main- 
tenir ;  qu'ainsi,  elle  ralentit  d'autant  plus  le  mouvement  d'une 
armée  que  cette  armée  est  plus  nombreuse  ,  et  qu'enfin  elle  lui 
donne  un  désavantage  réel  sur  une  armée  inférieure  qui  veut  élu- 
der le   combat. 

On  sentira  donc  ,  qu*en  présence  de  l'ennemi ,  il  suffit  premiè- 
rement que  le  matelot  d'arrière  ait  marqué  son  mouvement  pour 
commencer  le  sien  ;  secondement ,  qu'après  l'avoir  exécuté  ou  même 
en  l'exécutant ,  on  doit  augmenter  sa  voilure  afin  de  regagner  promp- 
tement  l'espace  qu'on  a  perdu  ;  qu'en  outre  il  faut  diriger  sa 
route  de  manière  à  se  trouver ,  sans  la  moindre  perte  de  tems ,  à 
la  distance  convenable  du  vaisseau  qui  était  le  matelot  d'arrière  avant 
le  mouvement  ;  lorsqu'il  arrivera  au  point  d'où  il  doit  le  relever ,  le 
point  du  vaisseau  qu'on  relève  sera  toujours  analogue  au  point  où 
est  placé  le  compas  à  bord  du  vaisseau  qui  relève  :  par  exemple  , 
si  le  compas  est  placé  sur  le  gaillard  d'arrière  ,  en  avant  du  dôme  , 
c'est  cette   partie  du  vaisseau  qu'on   relève   que   l'on  doit  fixer. 

On  suppose  que  tous  les  vaisseaux  soient  rangés  sur  la  ligne  Nord 
et  Sud  ,  courant  dans  les  eaux  les  uns  des  autres ,  bâbord  amures , 
et  que  le  général  fasse  le  signal  à  l'armée  d'arriver  tout  à  la  fois 
de  six  rumbs. 

Le  serre-file  de  l'armée  arrivera  tout  d'un  coup  à  l'E  N  E  ,  en 
mettant  en  ralingue  toutes  les  voiles  de  l'arrière ,  avant  de  mettre  sa 
barre  au  vent,  afin  de  cojirir  le  moins  possible  dans  son  mouve- 
ment d'arrivée. 
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Le  vaisseau  qui  le  pre'cède  clans  la  ligne  aura  commencé  à  ra- 
jinguer  toutes  les  voiles  de  l'arrière ,  dès  qu'il  aura  vu  que  celles 
du  premier  faseyent  ;  il  arrivera  aussi  à  l'E  N  E ,  et  plus ,  s'il  le  faut , 
pour  prendre  son  poste;  il  augmentera  de  voiles  pour  amener  prornp- 
tetnent  au  Sud  le  vaisseau  qui  a  le  premier  exécuté  le  mouvement  ; 
et  il  réglera  ensuite  sa  voilure  de  manière  à  le  maintenir  toujours 
à  ce  relèvement ,  en   ne  s'en  écartant  jamais   de   plus  d'un    câble. 

Chaque  vaisseau  observera  la  même  chose  à  son  tour  ,  manœu- 
vrera  de  la  même  manière   et  avec  la   même   célérité. 

Quand  toute  l'année  sera  arrivée  ,  le  vaisseau  de  tète  et  celui  de 
queue,  réglant  leur  voilure  sur  la  vitesse  de  l'amiral  ,  le  relèveront 
constamment,  le  premier  au  Sud,  et  le  dernier  au  TSTord.  Les  autres 
vaisseaux  rempliront  les  intervalles  ,  en  se  maintenant  dans  cet  ali- 
gnement à   des  distances  égales. 

Si ,  dans  cet  exemple  ,  on  suppose  que  les  vents  étaient  à  l'O  N  O  , 
l'armée  se  trouvera  maintenant  rangée  sur  une  ligne  du  plus  près  bâ- 
bord ,  les  vaisseaux  eourant  grand  largue ,  les  amures  à  bâbord  ,  et. 
parcourant  des  routes    parallèles. 

La  précision  et  la  célérité  que  te  général  vient  de  recommander 
aux  capitaines  dans  un  simple  mouvement  d'arrivée  ne  sont  pas 
moins  indispensables  dans  un  virement  de  bord  tous  ensemble  vent 
devant  ou  vent  arrière.  Ces  mouvemons  étant  les  seuls  qu'une  armée 
sagement  conduite  doive  exécuter  en  présence  de  l'ennemi ,  sont  t 
par  celte  raison  même  ,  ceux  qui  exigent  plus  de  précision  de  la 
part  des  capitaines.  Le  gain  ou  la  perte  d'une  bataille  tient 
presque  toujours  à  la  bonne  ou  mauvaise  exécution  d'une  telle  ma- 
nœuvre ;  le  général  ne  croit  donc  pas  pouvoir  trop  provoquer  ici 
l'attention  des  officiers   commandans. 

Chaque  fois  que  l'armée ,  en  présence  de  Fennemi ,  sera  en  ligne 
de  bataille,  ou  rangée  scit  sur  une  ligne  du  plus  près,  soit  sur  la 
perpendiculaire  du  vent  ou  toute  autre  ligne  ordonnée ,  si  le  général 
ne  règle  point  la  voilure  de  l'armée  sur  la  sienne  ou  sur  le  chef  de 
bgne ,  le  plus  mauvais  voilier  de  l'armée  fera  toujours  toute  la 
voile  qu'il  lui  sera  possible  de  porter,  et  les  autres  régleront  la  leuc 
sur  la  sienne  ,   d'après  leur   vitesse  relative. 

Lorsque   l'armée  est  en  bataille  ,  et   que   le  général  fait  signal  df 
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serrer  la  ligne  sur  le  centre,  les  vaisseaux  doivent  exécuter  cet 
ordre  ;  ceux  qui  sont  en  arrière  du  général ,  en  serrant  sur  lui  de 
l'arrière  à  l'avant ,  et  ceux  qui  sont  en  avant  du  général .  en  serrant 
sur  lui  de  l'avant  à  l'arrière;  ceux-ci  auront  soin  toutefois  de  ne 
pas  engorger  ou  amortir  la  ligne ,  en  diminuant  de  voiles  plus  qu'il 
ne  faut  ,  ou  tardant  trop  à  en  augmenter  dès  que  les  distances 
auront  été  réduites  au   gré  du  général. 

Depuis  le  commencement  de  la  dernière  guerre  ,  c'est  une  vérité 
assez  généralement  reconnue  ,  que  l'un  des  plus  grands  vices  de  notre 
manœuvre  en  armée ,  est  de  ne  pouvoir  conserver  en  ligne  la  vitesse 
ordinaire  de  l'armée ,  déterminée  sur  celle  du  plus  mauvais  voilier. 
Il  serait  assez  difficile  d'en  préciser  la  cause  ,  quoique  l'on  puisse 
affirmer  qu'elle  tient  infiniment  moins  à  la  nature  de  l'ordre  qu'à 
l'opinion    que  s'en    font   quelques    capitaines. 

Mais  ce  qu'il  importe  de  savoir ,  cest  que  de  deux  armées  en 
présence ,  celle  qui  conservera  le  mieux ,  en  ligne ,  sa  vitesse  ab- 
solue pourra  toujours  gagner  le  venta  l'autre,  et,  qui  plus  est, 
engager  ou   refuser  le  combat. 

Il  résulte  de  cette  observation  que  ,  lorsque  les  armées  en  ligne  ma- 
nœuvrent en  présence  l'une  de  l'autre,  il  vaut  mieux  sacrifier  la  ré- 
gularité de  la  ligne  à  la  vitesse  ,  que  de  rallentir  la  vitesse  en  faveur 
de   la  régularité. 

Le  général  n'étendra  pas  davantage  ces  instructions ,  dont  l'objet 
priftiûpat  ésl  de  fixer  l'opinion  de  tous  les  capitaines  de  l'armée  sur 
quelques  points  essentiels  qui  souvent  ont  été  mis  en  question  ,  et  qui, 
par  cela  même  ,  pourraient,  dans  plusieurs  cas,  embarrasser  les  of-, 
liciers  commandaus. 

I.a  chose  essentielle  est  ,  sans  contredit  ,  que  tous  les  capitaines 
conçoivent  les  signaux  du  générai  de  la  même  manière  ;  qu'ils  soient 
d'accord  sur  la  chose  comme  sur  le  mot;  que  chacun  sacrifie  à  l'o- 
pinion généralement  reçue  sa  propre  opinion,  fùt-elle  la  meilleure; 
et  <  n'enfin  aucun  d'eux  ne  pouvant  douter  que  le  mouvement  ordonne 
par  le  général  a  tel  but ,  et  qu'il  doit  être  exécuté  de  telle  manière-, 
ton*  concourent  également  et  par  la  même  méthode  à  l'ensemble 
qu'exigent  la  sûreté  de  l'armée  çt  l'honneur  du  pavillon. 

Le  général  3  qu  surplus  3  n'enteud  pas  abroger  les  rèrjlcmens  gé-» 
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néraux  à  l'usage  des  armées  navales.  Il  recommande ,  au  contraire, 
aux  capitaines  de  s'en  bien  pénétrer  ,  et  leur  enjoint  formellement 
de  s'y  conformer  en  tout  ce  qui  n'est  pas  contraire  aux  présentes 
instructions,  et  dans   les   cas  qu'il  y  a   prévus. 

Des  Formations  ou  des  Ralliemens  aux 
différens  Ordres. 

Article  premier  de   la  Tactique. 

Former  l'Ordre  de  marche  sur  trois  colonnes ,  au  plus 
près  du  vent,  tribord  et  bâbord,  Ordre  naturel,  la  pre- 
mière Escadre  au  milieu  et  la  deuxième  à  la  droite. 

Nota.  Si  le  général  veut  qu'on  coure  les  amures  à  tribord  ,  il 
l'indiquera  par  une  flamme  rouge  bissée  au  grand  mât.  Il  n'en 
mettra  pas  pour  les   amures  à  bâbord. 

Fig.  17. 


Si  l'armée  est  sans  ordre,  les  trois  chefs  de  file  de  colonnes  iront 
prendre  poste  par  le  travers  les  uns  des  autres ,  se  réglant  sur  le 
chef  de  file  de  la  colonne  du  centre  ,  et  fixant  leur  distance  sur  le- 
nombre  de  vaisseaux  de  l'armée  ,  ils  attendront ,  en  se  tenant  au  plus 
près,  sous  petites  voiles,  que  les  vaisseaux  de  chaque  escadre  prennent 
poste  derrière  leur  ch«f  de  file  3  si  le  général  ajoute  à  ce  si^aul  celui 
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qui  dit  :  dans  quelqu'ordre  que  marche  l'armée  ,  ordre  à  la  seconde 
escadre  de  se  placer  à  la  gauche  de  la  première ,  alors  les  vaisseaux 
de^  cette  escadre  manœuvreront  pour  prendre  leurs  postes  dans  le 
même  ordre  à  gamhe  ,  et  ceux  de  la  troisième  iront  à  la  droite.  Pour 
que  l'ordre  soit  régulier,  que  les  colonnes  conservent  leur  distance, 
entre  elles ,  et  les  vaisseaux  de  chaque  colonne  celle  qui  doit  exister 
entre  chacun  d'eux ,  on  doit  se  conformer  à  l'article  premier  des 
instructions   et  avertissemens  généraux  donnés  précédemment. 

Nota.  Afin  d'exercer  l'intelligence  du  jcuue  manœuvrier  ,  en  faisant  travailler 
sou  imagination  ,  j'ai  supprime  à  dessein  les  planches  et  passages  d'un  ordre  à  nn 
autre,  excepté  ceux  des  articles  24  et  25 ,  68  et  69  qu'il  m'a  paru  essentiel  de 
conserver.  A  l'aide  «les  explications  données,  il  sera  bien  facile  de  former  tous- 
les  autres,  en  référa?»  aux  ordres  fondamentaux  auxquels  je  renvoie  le   lecteur. 

Article  dix-huit  de  la  Tactique. 
Ordre  de  marche  sur  deux  colonnes  ,  Ordre  naturel, 
la  seconde  Escadre  à  la  droite. 
Nota.  Si  l'armée  est  sans  ordre  lors  du  signal  j  les  vaisseaux  qui 
composent  la  troisième  escadre  se  partageront  en  deux  :  la  première 
moitié ,  depuis  la  tète  jusqu'au  commandant  compris  ,  ira  se,  placer 
dans  l'ordre  naturel ,  à  la  suite  de  la  première  escadre  ;  et  l'autre 
moitié  ira  ,  dans  le  mêtne  ordre  ,  prendre  poste  à  la  suite  de  la 
seconde  escadre  ,  de  manière  que  le  commandant  de  la  troisième 
escadre  devienne  serre-file  de  la  première ,  et  le  serre-file  de  la 
troisième  escadre  devienne   le   serre-file  de  la   seconde. 

Articles  cinq  et  six  de   la   Tactique. 

Former  la  ligne  de  bataille  ,  Ordre  naturel ,  les  amures 

à  tribord  ou  bâbord.  (  Voyez  fig.   n  ,  page  3yi.  ) 

Lorsque  le  général  fera  le  signal  ci -dessus,  le  vaisseau  qui  doit 
être  chef  de  ligne  ou  vaisseau  de  tète  ,  amènera  dans  la  ligne  du 
plus  près,  dont  on  doit  tenir  l'amure,  le  vaisseau  le  plus  sous  le 
ve.it,  après  quoi  il  tiendra  le  vent  à  l'amure  ordonnée;  tous  les 
autres  vaisseaux  feront  de  la  voile  à  raison  du  chemin  qu'il  leur 
faut  parcourir  pour  prendre  le  poste  qu'ils  doivent  occuper  dans  la 
ligne  ,  afin  que  l'ordre  soit  promptement  formé.' 

Si  en  avait  signalé  l'ordre  renversé  ,  le  serre-file  de  l'ordre  d© 
bataille  naturel  deviendrait  vaisseau  de  tête  j  en  conséquence ,  il  devra 
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chercher  le  vaisseau  le  plus  sous  le  vent,  pour  l'amener  dans  la 
ligne  du  plus  près  ,  et  tenir  ensuite  le  vent  à  l'amure  qui  a  été 
signalée. 

Article  neuf  de  la    Tactique. 

Former  l'Echiquier  sur  la  ligue  du  plus  près  tribord  , 
les  amures  à  bâbord.  (  Voyez  fig.  10 ,  page  376  ,  lig» 
marquée  ON  O,) 

L'armée  étant  sans  ordre ,  lorsque  le  général  fera  le  signal  ci- 
dessus  ,  les  vaisseaux  manœuvreront  pour  prendre  leur  poste  dans 
l'ordre  naturel  sur  la  ligne  du  plus  près  tribord  ,  afin  que  ,  revirant 
tous  ensemble  ,  quand  le  général  en  fera  le  signal ,  ils  se  trouvent 
en  bataille  dans  Tordre  naturel ,  parce  qu'au  signal  d'échiquier  tribord  , 
sera  joint  celui  oui  ordonne  à  la  seconde  escadre  de  se  placer  à  la 
gauche  de  la  première  qui  se  placera  au  centre  ;  mais  si  le  général 
ne  faisait  pas  le  signal,  son  intention  serait  de  ranger  l'armée  dans 
l'ordre  renversé. ,  et  alors  le  serre-file  4  deviendrait  chef  de  file  ,  et 
le  vaisseau  1  le  serre-file ,  lorsque  l'armée   virerait  tout  à  la  fois. 

Article  dix  de  la   Tactique. 

# 

Former  l'Echiquier  sur  la  ligue  du  plus  près  bâbord  , 
les  amures  à  tribord.  (  Voyez  fig.  10  ,  page  Sjo ,  ligne 
marquée   E  IN  E.  ) 

L'armée  étant  sans  ordre  ,  lorsque  le  gé.iéral  fera  le  signal  ci-dessus', 
les  vaisseaux  manœuvreront  pour  prendre  leur  poste  dans  Tordre 
naturel  sur  la  ligne  au  plus  près, bâbord,  afin,  que,  revirant  tous 
ensemble  ,  lorsque  le  général  en  fera  le  signal ,  ils  se  trouvent  en. 
bataille  dans  l'ordre  naturel;  mais  si  le  général  faisait  le  signal  qui 
ordonne  à  la  seconde  escadre  de  se  placer  à  la  gauche ,  son  inten- 
tion serait  de  ranger  l'armée  dans  l'ordre  renversé  ,  et  alors  le  serre- 
file  4  deviendrait  chef  de  file ,  et  le  vaisseau  1  le  serre-file  ,  lors- 
que l'armée  virerait  tout   à  la   fois. 

Article  onze  de    la    Tactique. 

Former  l'Ordre  de  marche  sur  la  ligue  du  plus  près 
tribord,   la  route  à  l'aire  du  veut  sigualé.  (  Voyez, 
fig.  9  ,  page   3yo  ,  ligne  de  gauche.  ) 

Lorsque  le  général  fera  le  signal  ci-dessus   et  celui   de  Taire  de 
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vent  auquel  il  veut  qu'on  gouverne ,  tous  les  vaisseaux  manœuvre- 
ront pour  se  ranger  et  se  relever  sur  la  ligne  du  plus  près  dans 
l'ordre  des  numéros  ;  mais  ,  s'il  ajoutait  à  ces  signaux  celui ,  à  la 
deuxième  escadre ,  de  se  placer  à  la  gauche  ,  alors  le  numéro  7 
irait  où  est  le  numéro  1  qui  irait  à  la  place  du  numéro  7  ;  ainsi 
des  autres.  On  voit  que  l'intention  du  général ,  en  se  rangeant  sur 
cette  ligne  du  plus  près  ,  est  de  se  mettre  en  bataille  sur  ce  bord  , 
dans  l'ordre  naturel  ou  renversé ,  selon  la  place  qu'il  aura  assignés 
à  la  seconde  escadre,  en  signalant  l'ordre  de  bataille  tribord  na- 
turel ou  renversé  :  à  ce  dernier  signal ,  si  les  vaisseaux  sont  vent 
arrière  ou  largue  ;  les  amures  à  tribord ,  ils  viendront  tous  à  la 
fois  au  plus  près  du  vent  tribord  ;  et  s'ils  sont  vent  arrière  ou 
largue,  les  amures  à  bâbord,  ils  arriveront  tous  à  la  fois  pour 
prendre  les  amures  à    tribord. 

Article    douze   de  la    Tactique. 

Former  l'Ordre  de  marche   sur  la  ligae   du  plus  près 
bâbord  ,  la   route   à   l'aire  de  veut  signalé.  (  Voyez 
fiS'   9  »  PaSe    ^7°  y  tigne  de    droite.  ) 
La  même  note  qu'à  l'article  précédent,  en  observant  que  le  général, 
pour  établir  cet  ordre  ,  joindra  le  signal ,  à  la  seconde  escadre  ,  de  se 
placer  à    la   gauche  :    car  s'il  ne  lui  fait  pas  le  signal ,  alors  les  vais- 
seaux se  placeront  dans  l'ordre  renversé,  c'est-à-dire  que  le  numéro 
7   devra  se  trouver  à    la  place  du  numéro   1  ,  et    ainsi   des  autres. 

Article  treize  de  la    Tactique. 

Former  l'Ordre  de  front  sur  la  perpendiculaire  du  vent, 
la  route  à  l'aire  de  veut  signalé.  {Voyez  fig.  12  ,p.  3^2  ) 

Par  le  signal  ci- dessus  ,  les  vaisseaux  manœuvreront  pour  se  placer 
et  se  relever  sur  la  perpendiculaire  du  vent  et  dans  l'ordre  des  numéros  j 
mais  si  le  général  ajoutait  à  ce  signal  celui  de  faire  placer  la  seconde 
escadre  à  la  gauche  ,  alors  les  vaisseaux  se  placeraient  dans  l'ordre 
renversé  des  numéros,  c'est-à-dire  que  le  numéro  i5  serait  à  l'ex- 
trémité de  la  ligne  à  droite  ,  et  le  numéro  1  à  l'extrémité  de  la 
ligne  à  gauche  ;  ainsi  des  autres,  en  suivant  l'ordre  des  numéros  j 
tous  les   vaisseaux  ainsi  rangés  feront  la  route  signalée  par  le  général» 
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Lorsque  le  général  signalera  en  même  tems  le  rumb  opposé  à 
la  route  ,  les  vaisseaux ,  au  lieu  de  se  former  sur  la  perpendiculaire 
du  vent ,  se   formeront  sur  celle  de  la   route. 

Article  quatorze  de  la   Tactique. 

Former  l'Ordre  de  chasse  par  les  deux  lignes  du  plus 
près  ,  le  général  sous  le  veut ,  au  sommet  de  l'angle 
qui  a  pour  mesure  un  arc  de  i35  degrés  ou  12  rumbs , 
la  route  vent  arrière  ou  largue.  (  Voyez  fig.  i5  tp.  370.) 

Le  général  forcera  de  voiles  jusqu'à  ce  qu'il  ait  amené  les  deux 
chefs  défile  de  division  dans  les  deux  lignes  du  plus  près  ;  ceux-ci  ne 
garderont  de  voiles  que  ce  qu'il  leur  en  faut  pour  gouverner,  le  chef 
de  file  de  l'aile  droite  devant  occuper  la  ligne  du  plus  près  tribord , 
et  celui  de  l'aile  gauche,  la  ligne  dû  plus  près  bâbord. 

Les  vaisseaux  de  l'aile  droite  et  de  l'aile  gauche  feront  plus  ou 
moins  de  voiles  pour  prendre  leur  poste  respectif  avec  le  général 
et  leur   chef  de  division. 

Le  général  fixera  toujours  sa  voilure  à  la  fin  de  chaque  mouve- 
ment ,  pour  que  les  vaisseaux  règlent  la   leur  sur  la  sienne. 

Article  quinze  de  la    Tactique. 

Former  l'Ordre  de  retraite  par  les  deux  lignes  du  plus 
près,  le  général  au  vent  et  au  sommet  de  l'angle  qui  a 
pour  mesure  un  arc  de  i35  degrés  ou  12  rumbs,  la 
route  vent  arrière  ou  largue.  (Voyez  Jîg.  16  ,  p.  3y5.) 

L'amiral,  ou  le  vaisseau  désigné  pour  faire  le  sommet  de  l'angle  , 
ne  gardera  de  voiles  que  ce  qu'il  faut  pour  faire  gouverner  ;  les  vaisseaux 
qui  se  trouvent  à  l'aile  droite  feront  plus  ou  moins  dévoiles,  selon 
l'espace  qu'ils  auront  à  parcourir  pour  amener  le  général  dans  la  ligne 
du  plus  près  bâbord ,  et  ceux  de  l'aile  gauche  manœuvreront  de  la 
même    manière  pour  l'amener  dans  la  ligne  du  plus  près  tribord. 

Cependant  le  général  fera  plus  de  voiles  à  mesure  que  les  vaisseaux 
de  l'extrémité  de  ces  deux  ailes  approcheront  de  leur  poste  \  et , 
définitivement,  il  fixer.*  ia  vQ&ure  qu'il  compte  faire  dans  le  cours 
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de  Tévolntion  ,  pour  que  chaque  vaisseau  règle   la  sienne   sur  celle 
du  général  ,  et  mette    plus    d'ensemble  dans  la  manière  d'évoluer. 

Evolutions  et  Passages  d'un  Ordre  à  un  autre , 
article  vingt- quatre  de   la    Tactique. 

Nota.  Pour  éviter  la  confusion,  on   suppose,  dans   toutes    ces  évolutions,  que. 
le  nombre  des  vaisseaux  est  de  neuf,  chaque  colonne   de  troi^. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  de  trois  colonnes  au  plus  près 
du  vent ,  aux  trois  colonnes  à  l'autre  bord  ,  chaque 
colonne  virant  vent-devant  par  la  contre-marche. 


Fig.   18. 


Le  vaisseau  7  ,  chef  de  file  de  la  colonne  sous  le  vent ,  donnera 
le  premier,  vent-devant 7  et  chaque  vaisseau  de  sa  colonne  virera, 
par  la  contre-marche,  comme  il  est  dit  à  l'article  j5  des  avertisse- 
mens  généraux;  on  observera  que  les  vaisseaux  relevant,  dans  la 
perpendiculaire  du  vent,  le  vaisseau  6,  serre-file  de  la  colonne  du 
centre,  ces  deux  vaisseaux  sont  également  au  vent ,  et  que  ce  dernier 
continuant  sa  route  ,  avec  la  même  voilure ,  doit  passer  le  point  où  leurs. 
routes  se  croisent ,  avant  le  premier  qui  a  perdu  du  lems  en  virant 
de  bord. 
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Le  vaisseau  4  ,  chef  de  file  déjà  colonne  du'centre  virera  de  bord 
tle-  manière  qu'il  se  trouve  établi  à  l'autre  bord  lorsqu'il  relèvera , 
dans  la  perpendiculaire  de  la  nouvelle  route ,  le  vaisseau  7  ,  et 
avant  la  même  Vitesse  que  lui ,  pour  se  maintenir  par  son  travers. 
On  donne  pour  règle  générale  que  le  chef  de  file  de  la  colonne  im- 
médiatement au  Vent  doit  virer  à  l'instant  où  il  relève ,  dans  le  lit 
du  vent ,  le  chef  de  file  de  la  colonne  qui  vient  de  virer  ;  mais  il 
faut  avoir  égard  à  la  qualité  du  vaisseau  ,  pour  saisir  le  moment  de 
commencer  le  mouvement  ;  le  vaisseau  4  ayant  viré ,  les  vaisseaux 
de  sa  colonne  vireront  par  la  contre-marche ,  pour  prendre  ses  eaux. 

La  colonne  du  vent  manœuvrera  à  l'égard  de  la  colonne  du  centre  , 
comme  celle-ci  a  fait  à  l'égard  de  la  colonne  sous  le  veut,  après  quoi 
on  rectifiera  l'ordre. 

Article  vingt-cinq  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes  au  plus  près 
du  vent ,  aux  trois  colonnes  à  l'autre  bord,  chaque  co- 
lonne virant  lof  pour  lof  par  la  contre-marchei 

Fig.  19. 


Le  vaisseau  7  ,  chef  de  file  de  la  colonne  sous  le  vent ,  vire  le 
premier  lof  pour  lof,  et  est  suivi,  par  la  contre-marche,  par  tous 
les  vaisseaux  de  sa  colonne,  qui  observeront  que  leur  objet  principal 
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étant  de  se  trouver  exactement  à  leurs  postes,  après  le  mouvement, 
ils  ne  doivent  strictement  parcourir  les  eaux  de  leur  chef  de  file 
qu'autant  que  la  vitesse  et  les  mouvemens  d'arrivée  des  vaisseaux  sont 
les  mêmes  ;  le  chef  de  file ,  après  avoir  arrivé  entre  deux  écoutes , 
viendra  suffisamment  au  vent  pour  prolonger  sous  le  vent  et  de  près, 
abord  à  contre  sa  colonne  ,  jusqu'à  ce  qu'il  puisse  passer  à  la  poupe 
du  vaisseau  9,  serre-file  de  sa  colonne,  et  y  tenir  le  plus  près. 

Sur  ces  entrefaites ,  le  vaisseau  4  >  chef  de  file  de  la  colonne  du 
centre ,  observera  l'instant  où  le  chef  de  file  de  la  colonne  sous  le 
vent,  lui  restera  dans  le  lit  du  vent,  pour  virer  lof  pour  lof,  de 
manière  qu'en  revenant  au  plus  près  de  l'autre  bcrd  ,  il  se  trouve 
avec  la  même  vitesse  que  le  chef  de  file  de  la  colonne  sous  le  vent, 
et  par  son  travers  ;  ce  vaisseau  sera  suivi  par  la  contre-marche  , 
par  les  vaisseaux  de  sa  colonne. 

La  colonne  du  vent  manœuvrera  ,  par  rapport  à  celle  du  centre , 
comme  celle-ci  a  fait  par  rapport  à  celle  de   dessous  le  vent. 

Tous  les  vaisseaux  ayant  les  amures  à  l'autre  bord ,  on  rectifiera 
ce  qui  pourrait  se  trouver  défectueux  dans  les  distances  et  les  re- 
lèvemens,  pour  que  l'ordre  des  trois  colonnes  soit  exact. 

Article  vingt-six  de  la   Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuiel  des  trois  colonnes  au  plus  près 
du  vent ,  (  jFVg'.  17  ,  p.  4^9*)  aux  trois  colonnes  à 
Ta  titre  bord,  (Mêmefîg.)  tous  les  vaisseaux  virant 
lof  pour  lof  tout  à  la  fois ,  et  se  formant  sur  les  serre- 
files  des  colonnes  devenus  chefs  de  file ,  par  l'exécution 
du  mouvement  qui  renverse  Tordre  de  tête  à  queue. 

L'armée  ayant  viré  lof  pour  lof  toute  à  la  fois  ,  le  vaisseau  3,  serre- 
file  delà  colonne  du  vent,  devenu  chef  défile  de  la  colonne,  courra 
au  plus  près ,  et  les  vaisseaux  de  sa  colonne  viendront  successi- 
vement prendre  ses  eaux  dans  la  ligne  du  plus  près,  en  courant 
largue  de  4  quarts  et  ayant  l'attention  de  ne  pas  faire  trop  de  chemin 
dans  les  eaux  du  vaisseau  de  tête  qui  tient  le  vent ,  sans  forcer  de  voiles. 

Les  vaisseaux  6  et  9,  serre-files  des  colonnes  du  centre  et  de  sous 
le  vent ,  devenus  chefs  de  file  de  leurs  colonnes  par  l'exécution  du 
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mouvement ,  courront  largue  de  deux  quarts  et  tiendront  le  plus 
près ,  dès  qu'ils  seront  par  le  travers  du  vaisseau  de  tête  de  la  co- 
lonne du  vent;  ces  deux  vaisseaux  seront  suivis  par  les  autres  vaisseaux 
de  leurs  colonnes  respectives  :  on  observera  que  ces  deux  dernières, 
ayant  plus  de  chemin  à  parcourir ,  et  particulièrement  celle  de  sous 
le  vent ,  doivent  faire  de  la  voile  pour  accéle'rer  la  régularité  du 
mouvement  ;  tous  les  vaisseaux  étant  rangés  au  plus  près  des  nouvelles 
amures  ,  on  rectifiera  les  distances  et  relèvemens  de  la  formation 
exacte   des   trois  colonnes. 

Article  vingt-sept  de  la    Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes  au  plus  près 
du  vent ,  (  Fig.  17  ,  p.  43g.)  à  l'ordre  de  bataille  du 
même  bord  que  les  amures,  (Fig.  11  , p.  3ji.)  la  co- 
lonne sous  le  veut  faisant  Tarrière-garde. 

La  colonne  sous  le  vent,  devant  être  arrière-garde,  fera  route  à 
très-petites  voiles  et  seulement  pour  gouverner,  tandis  que  les  deux 
autres  colonnes  manœuvreront  pour  prendre  leur  poste  en  avant 
d'elle  ,  savoir  :  la  colonne  du  centre  qui  doit  être  au  corps  de  ba- 
taille ,  augmentera  de  voiles ,  tous  les  vaisseaux  courant  un  quart 
largue  et  se  relevant  continuellement  dans  la  ligne  du  plus  près  , 
pour  se  trouver  en  bataille,  en  revenant  tous  à  la  fois  au  lof,  au 
signal  qui  leur  en  sera  fait  par  leur  commandant;  la  colonne  du 
vent  devant  être  à  Pavant-garde  ,  tous  les  vaisseaux  courant  un  quart 
largue  et  se  relevant  exactement  dans  la  ligne  du  plus  près  sur  la- 
quelle ils  étaient  rangés  ,  forceront  de  voiles  ,  en  parcourant  des  lignes 
parallèles  entre  elles,  jusqu'à  ce  qu'ils  soient  parvenus  au  point  où 
ils  relèveront  dans  la  ligne  du  plus  près  ,  et  qu'ils  pourront  mettre 
dans  leurs  eaux  le  corps  de  bataille  qui  en  a  fait  de  même  par 
rapport  à  l'arrière-garde  ;  alors  ils  reviendront  au  lof  tous  à  la  fois , 
au  signal   qui   leur  en    sera  donné  par  ]e  commandant. 

Pour  la  plus  grande  régularité  de  ce  mouvement ,  il  faudrait  que 
les  vaisseaux  des  deux  colonnes  du  vent  proportionnassent  leur 
vitesse  de  manière  à  arriver  tous  ensemble  dans  la  ligne  di»  plus 
près ,  pour  que  ,  revenant  au  lof  tous  ensemble  ,    l'ordre  se  trouve 
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tien  formé  et  les  distances  bien  observées  ;  mais ,  pour  cet  effet , 
il  est  nécessaire  que  les  vaisseaux  de  chaque  colonne  arrivent  en 
même  tems  et  se  tiennent  dans  les  routes  parallèles  qu'ils  parcourent 
dans  le  relèvement  de  leurs  colonnes. 

Article  vingt-huit  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes,  (  Fig.  17, 
p.  439.  )  au  plus  près  du  vent  ,  à  l'Ordre  de 
bataille  du  même  bord  que  les  amures,  f  Fig.  11  , 
p.  371.  )   la    colonne    sous  le  vent  faisant  l'avant- 

,    garde. 

ta  colonne  sous  le  vent ,  devant  former  l'avant-garde  dans  la 
ligne  de  bataille ,  force  de  voiles  ,  tandis  que  la  colonne  du  vent  et 
telle  du  centre  ont  mis  en  panne ,  d'abord  pour  laisser  celle  de 
dessous  le  vent  faire  assez  de  chemin  pour  que  la  colonne  du  centre , 
en  arrivant  toute  à  la  fois  de  4  rumbs ,  puisse  (  chaque  vaisseau  de 
cette  colonne  parcourant  des  lignes  parallèles)  ,  en  revenant  au  lof,  tous 
à  la  fois  ,  se  trouver  en  bataille  dans  les  eaux  du  serre-file  de  l'avant- 
garde  ,  qui  tient  le  plus  près  et  force  de  voiles  ;  la  colonne  du 
vent  arrivant  ensuite ,  comme  a  fait  le  corps  de  bataille ,  viendra 
au  lof  toute  à  la  fois  pour  prendre  son  poste  à  l'arrière-garde  :  alors 
tous  les  vaisseaux  ,  rangés  sur  la  ligne  du  pins  près  ,  dont  ils  tiennent 
l'amure ,  prennent  entre  eux  la  distance  prescrite  pour  que  la  ligne 
soit  serrée  et  bien  formée. 

La  colonne  du  centre  et  celle  du  vent  doivent  rester  en  panne 
très-peu  de  tems ,  parce  que  l'ordre  serait  dérangé  par  cette  panne  , 
si  elle  était  trop  longue  ;  le  commandant  de  la  colonne  du  centre 
'doit  donc  la  faire  servir  et  arriver  à  propos,  de  manière  que  son 
chef  de  file  suive  de  très-près  le  serre-file  de  l'avant-garde.  La 
colonne  du  vent  manoeuvrera  comme  la  colonne  du  centre ,  l'une 
et  l'autre  observant  de  se  maintenir  dans  leur  arrivée  ,  sur  la  ligne 
du  plus  près ,  sur  laquelle  les  vaisseaux  doivent  être  constamment 
rangés. 

Article 
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Article  vingt-neuf  de  la   Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes ,  au  plus 
près  du  vent  (  Fig.  17  ,  p.  43o,.  )  ,  à  l'Ordre  de 
bataille  du  même  bord  (  Fig.  11  ,  p.  37L  )  que  les 
amures ,  en  se  formant  sur  la  colonne  du  centre. 

La  colonne  du  centre ,  destine'e  à  être  corps  de  bataille ,  et  sur 
laquelle  la  ligne  doit  se  former,  continue  sa  route  à  petites  voiles, 
tandis  que  la  colonne  du  vent  qui  a  arrivé  toute  à  la  fois  d'un  quart  , 
et  s'observant  dans  la  ligne  du  plus  près  ,  viendra  se  placer  en 
avant  du  chef  de  file  du  corps  de  bataille  ,  pour  y  revenir  aulof  toute  à 
la  fois  ,  et  former  l'avant-garde  ;  la  colonne  sou.  Vvent,  dès  le  commen- 
cement de  l'exécution,  aura  viré  de  bord  vent  devant  toute  à  la  fois 
pour  s'ob6erver  en  échiquier,  en  forçant  de  voiles  pour  gagner 
promptement  les  eaux  du  corps  de  bataille,  où  elle  revirera  une 
seconde   fois  toute  ensemble  pour    former  l'arrière-garde. 

Article  trente  de  la   Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  des  trois  colonnes,  au  plus  près  du 
vent  (Fig.  17,  p.  43g.  ),  à  l'Ordre  de  bataille  du 
même  bord  que  les  amures  (  Fig.  11  ,  p.  371.  ), 
en  se  formant   sur  la  colonne  du  vent. 

La  colonne  du  vent,  devant  être  l'avant-garde,  diminue  dévoiles, 
ne  laissant  que  celles  qui  sont  nécessaires  pour  gouverner ,  ou  met  en 
panne  ,  afin  de  laisser  sa  place  à  la  coloune  du  centre  ,  qui  ,  dès 
le  commencement  de  l'évolution ,  a  viré  de  bord  vent  devant  toute 
à  la  fois  pour  s'élever  en  échiquier  dans  les  eaux  de  l'avant- garde  ,  où 
elle  revirera  encore  toute  à  la  fois,  pour  former  le  corps  de  bataille,  tandis 
que  la  colonne  sous  le  vent,  qui  aura  aussi  viré  de  bord  vent  devant 
toute  à  la  fois  et  en  même  tenis  que  <  elle  du  centre,  pour  s'élever 
en  échiquier ,  forcera  de  voiles  pour  gagner  les  eaux  de  l'avant- 
garde  ,  où  elle  revirera  encore  vent  devant  toute  à  la  fois  ,  pour  faire 
l'arrière-garde. 

Ces  deux  dernières  colonnes  observeront  de  virer  un  peu  avant 
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d'être  dans   les  eaux  de  l'avant-garde  ,  parce  que   celle-ci  dérive ,' 
ayant  peu  de  voiles. 

Article  trente-un  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes  ,  au  plus 
près  du  vent  (  Fig.  17,  p.  43o,.  ),  à  l'Ordre  de 
bataille  à  l'autre  bord  (Fig.  tï^p,  Sji.  ),  les  colonnes 
■virant  vent  devant  par  la  contre-marche  et  se  formant 
sur  la  colonne  du  vent,  qui  fait  l'avant-garde  et  qui 
vire  la  première. 

Le  vaisseau  de  tête  de  la  colonne  du  vent ,  qui  forme  l'avant- 
garde  ,  vire  de  bord  le  premier,  et  est  suivi,  par  la  contre-marche, 
des  vaisseaux  de  sa  colonne  ,  qui ,  chacun  à  son  tour ,  vient  virer  vent 
devant  pour  prendre  ses  eaux;  mais  comme  chacund'eux  emploie  un 
certain  tems  à  l'exécution  du  mouvement  ,  le  vaisseau  de  tête  ,  qui  a 
viré  le  premier ,  observera  que,  s'il  continuait  à  courir  un  nouveau 
.bord  avec  toute  la  voile  qu'il  avait  avant  de  virer,  il  ferait  trop  de 
chemin ,  et  que  sa  ligne  s'allongerait  ;  il  réglera  donc  sa  vitesse  de 
manière  à  être  suivi    sans  que  la  ligne  s'engorge. 

La  colonne  du  centre  ,  qui  doit  former  le  corps  de  bataille  , 
continuera  son  bord  jusqu'à  ce  qu'elle  puisse  virer,  par  la  contre- 
marche, dans  les   eaux  du  vaisseau  de    tête   de  Tavant-garde. 

La  colonne  sous  le  vent ,  qui  doit  former  l'arrière-garde ,  courra 
également  assez  de  l'avant  pour  pouvoir  virer  à  son  tour  dans  les 
eaux  du   corps  de  bataille,  par  la  contre-marche. 

Article  trente-deux  de  la    Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes,  au  plus 
près  du  vent  (  Fig.  17 ,  p.  4°*9'  )  »  à  Tordre  de 
bataille  à  l'autre  bord  (  Fig.  11  ,  p.  Sji.  ),  les 
colonnes  virant  lof  pour  lof  par  la  contre-marche , 
la  colonne  du  vent  faisant  l'avant-garde  et  commençant 
le  mouvement. 

Le  vaisseau  de  tête  de  la  colonne  du  vent ,  qui  doit  faire  l'avant- 
garde  ,    virant  lof  pour  lof ,   est  suivi ,  par  la  contre-marche  ,  des 
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▼aisseaux  de  sa  colonne  ;  ce  vaisseau  gouverne  de  manière  à  passer 
à  poupe  de  son  serre- file  ,  en  venant  au  lof.  La  colonne  du  centre , 
qui  doit  être  corps  de  bataille  ,  continue  sa  route  jusqu'à  ce  que 
son  vaisseau  de  tète  relève  le  chef  de  file  de  l'avant-garde 
par  la  perpendiculaire  du  vent  ;  alors  il  vire  lof  pour  lof ,  et 
test  suivi ,  par  la  contre-marche  ,  par  les  vaisseaux  de  sa  colonne  ; 
après  avoir  passé  à  poupe  de  son  serre-file  ,  il  doit  se  trouver  dans 
les  eaux  de  l'avant-garde  et  en  faire  la  route  ,  en  venant  au  plus 
près  du  vent. 

La  colonne  sous  le  vent  ,  qui  doit  faire  l'arriére- garde  ,  a  prolongé 
sa  bordée  jusqu'au  point  où  son  vaisseau  de  tête  aura  relevé,  dans 
la  perpendiculaire  du  vent,  le  vaisseau  de  tête  du  corps  de  bataille 
et  viré  lof  pour  lof ,  suivi  ,  par  la  contre-marche  ,  par  les  vaisseaux 
de  sa  colonne  ;  il  prendra  les  eaux  de  la  ligne,  en  venant  au  vent, 
pour  en    faire  la  route. 

Cette  évolution  peut  être  utile  lorsque  le  général  veut  que  la 
colonne  du  vent  soit  avant-garde ,  et  que  le  vent  ou  la  mer  ne 
permet  pas  de  virer  vent  devant  par  la  contre- marche. 

Article  trente-trois  de  la   Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes ,  au  plus  près 
du  vent  (  Fig.  17 ,  p.  4^9.  )  »  à  l'ordre  de  bataille 
à  l'autre  bord  (  Fig.  ri  ,  p.  3jï.  ),  les  colonnes? 
virant  lof  pour  lof  par  la  contre-marche  et  se  formant 
sur  la  colonne  sous  le  vent ,  qui  commence  le  mou* 
vement  et  fait  l'avant -carde. 

Le  chef  de  file  de  la  colonne  sous  le  Vent,  qui  doit  faire  l'avant- 
garde  de  la  ligne  de  bataille  ,  virera  lof  pour  lof,  et  sera  suivi, 
par  la  contre-marche ,  des  autres  vaisseaux  de  sa  colonne  ;  il 
tiendra  le  vent  dès  qu'il  le  pourra  ,  en  passant  à  poupe  de  son 
serre-file ,  et  faisant  de  la  voile  pour  donner  de  la  place  aux 
vaisseaux    qui  viennent  largue  prendre  et  suivre  ses  eaux. 

Le  vaisseau  de  tête  de  la  colonne  du  centre ,  qui  doit  être  corp» 
de  bataille  ,  virera  lof  pour  lof ,  après  avoir  fait  assez  de  chemin 
pour  relever  à  six  runibs  de  U  bgne  du  plus  près  de   l'autre  bord 
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îe  vaisseau  de  tête  de  la  colonne  sous  le  vent ,  qui  est  le  chef 
de  la  ligne  ;  ce  vaisseau  ,  après  avoir  viré  ,  ne  prendra  pas  le  plus 
près  bâbord  ,  mais  courra  largue  jusqu'à  ce  qu'il  puisse  prendre 
les  eaux  de  la  ligue  et  suivre  ,  à  la  distance  prescrite ,  le  serre-file 
de  l'avant-garde. 

La  colonne  du  vent  aura  également  continué  le  même  bord 
jusqu'à  ce  que  son  chef  de  file  relève  à  six  rumbs  de  la  ligne  du 
plus  près  de  l'autre  bord  le  chef  de  file  du  corps  de  bataille  ;  alors 
il  virera  lof  pour  lof,  sera  suivi,  par  la  contre- marche,  des  vaisseaux 
de  sa  colonne  ,  el  dirigera  sa  route  largue,  de  manière  à  se  rendre 
dans  les  eaux  de  la  ligne  et  du  serre-file  de  bataille ,  pour  y 
tenir  le    vent   comme  lui. 

Cette  évolution  peut  être  utile  lorsque,  la  seconde  escadre  étant 
sous  le  vent  dans  l'ordre  naturel ,  le  général  veut  former  la  ligne 
de  bataille  dans  l'ordre  naturel  a  l'autre  bord  ,  ou  lorsque ,  la 
troisième  escadre  étant  sous  le  vent  dans  l'ordre  renversé  ,  le  gé- 
néral veut  former  l'ordre  de  bataille  à  l'autre  bord  dans  l'ordre 
renversé.  j 

Article  trente- quatre  de  la   Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes,  au  plus 
près  du  vent  (  Fig.  17,  p.  4^9-  ),  à  l'Ordre  de 
bataille  à  l'autre  bord  (  Fig.  1  r  ,  p.  Sji»  )  ,  les 
colonues  virant  lof  pour  lof  et  se  formant  sur  la 
colonne  sous  le  veut ,  qui  devient  avant-garde ,  et 
dont  le  serre-file  devient  vaisseau  de  tète  de  la  ligne 
de  bataille. 

La  colonne  sous  le  vent  vire  de  bord  la  première  ,  lof  pour 
lof  toute  à  la  fois  ;  le  serre-file  de  cette  colonne ,  devenant  vaisseau 
de  tête  de  la  ligne  ,  courra  au  plus  près  avec  de  la  voile ,  tandis 
que  les  vaisseaux  de  sa  colonne  iront  successivement  prendre  ses  eaux 
peur  former  l'avant-garde.  La  colonne  du  centre  ,  qui  aura  continué  sa 
r<  ite  ,  virera  également  lof  pour  lof  toute  à  la  fois  ,  lorsque  le  vaisseau 
du  centre  de  cette  colonne  relèvera,  dans  le  lit  du  vent,  le  serre- 
file  de  la  colonne  qui  a  viré  ;  alors  chaque  vaisseau,  par  un 
mouvement  successif,  ira  prendre  son  poste  dans  les  eaux  de  l'avant- 
garde  ,    qui  est  formée  au  plus  près. 


La  colonne  du  vent  manœuvrera  comme  celle  du  centre  pour 
se   former  à  l'arrière-garde   dans  les  eaux  du   corps  de  bataille. 

Les  vaisseaux  des  colonnes  ,  pour  abréger  le  mouvement  successil 
et  prendre  promptement  les  eaux  du  vaisseau  de  tête,  doivent  courii 
largue  de  quatre  rumbs ,  au  nouveau  bord ,  pour  revenir  au  loi 
dès  qu'ils  sont  dans  les  eaux  de  la  tète  de  la  ligne  de  bataille,  et 
y  faire   de  la  voile  ,  pour  serrer  la  ligne  à  la  distance  prescrite. 

Article  trente-cinq  de  la   Tactique. 
Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes  ,.    au  plu 
près    du     vent  (    Fig.     17  ,    p.    4^9*   )  »    à  l'Ordr< 
de  marche  sur  la  ligne  du  plus  près,  du  même  bord 
que  les  amures.  (  Fig.  9  ,  p.  370  ,  lig.  de  droite.  ) 

La  colonne  sous  le  vent  virera  la  première  ,  lof  pour  lof  par  la 
contre-marche  ;  le  vaisseau  de  cette  colonne  courra  quatre  quarts 
largue ,  et  sera  suivi ,  dans  cette  route  ,  par  les  vaisseaux  de  sa  colonne. 

Le  vaisseau  de  tète  de  la  colonne  du  centre  ne  commencera9  ù 
arriver  que  lorsqu'il  jugera  que,  par  son  mouvement ,  il  peut  suivre 
de  près  le  serre-file  de  la  colonn  :  qui  a  viré  et  prendre  directement 
ses  eaux;  il  sera  alors  suivi,  par  la  contre-marche  y  des  vaisseaux 
de   sa  colonne. 

La  colonne  du  vent  virera  également  ,  lof  pour  lof  pa;  la  courre 
marche,  et  se  formera  sur  la  colonne  du  ceutre  ,  de  la  même  maciese 
que  celle-ci  s'est  formée  sur  la   colonne  sous  le  vent. 

Cette  évolution  est  utile  ,  lorsque  les  trois  colonnes  étant  dans  l'ordre 
renversé  ,  la  seconde  escadre  au  vent .  le  général  a  le  projet  de  former 
l'ordre  de  bataille  naturel,    au  même  bord  que  les  amures  RCtuelleS. 

De  même,  lorsque,  les  trois  colonnes  étant  dans  l'ordre  naturel, 
la  troisième  escadre  au  vent ,  le  général  a  le  projet  de  former  l'ordre 
de  bataille  renversé ,  au  même  bord  que  les  amures  actuelles. 

Article  trente- sioc  de  la   Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  acîuel  des  trois  colonnes,  au  plus  près 
du  vent  (Fig.  17  ,p.  4^9),  à  l'Ordre  de  marche  sur  la. 
ligne  du  plus  près  opposée  à  celle  des  amures.  (  Fig? 
9  ,  p.  370 ,  ligne  de  droite.  ) 

Le  chef  de  file  de  la  colonne  sous  le  vent    arrivera  de  \  quarts, 
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st  gouvernera  ainsi  largue ,  il  sera  suivi  successivement  par  les  vais- 
seaux de  sa  colonne. 

Le  vaisseau  de  tète  de  la  colonne  du  centre  dirigera  sa  route 
de  manière  à  prendre  les  eaux  et  suivre  de  près  le  serre-file  de  la 
colonne  sous  le  vent  qui  fait  route  à  dix  rumbs  du  lit  du  vent  : 
ce  vaisseau  sera  successivement  suivi  par  les  vaisseaux  de  sa  colonne. 

La  colonne  du  vent  manœuvrera  et  dirigera  sa  route  comme  a 
fait  celle  du  centre ,  de  manière  que  le  chef  de  file  de  cette  colonne 
aille  prendre  les  eaux  et  suivre  de  près  le  serre-file  de  la  colonne 
du  centre. 

Tous  les  vaisseaux  courant  dans  les  eaux  les  uns  des  autres  et 
range's  sur  la  ligne  du  plus  près  opposée  aux  amures  ,  si  le  général 
a  le  projet  de  former  un  ordre  de  bataille  bâbord  amures ,  en  faisant 
le  signal  à  l'armée  de  virer  lof  pour  lof  toute  à  la  fois ,  l'ordre  de 
bataille  sera-  établi  sur  la  ligne  du  plus  près  sur  laquelle  elle  est 
rangée. 

Article  trente-sept  de  la    Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes  ,  au  plus  près 
du  vent  (Fig:  17,/?.  4^9-)  »  à  l'échiquier,  sur  une  seule 
ligne  du  plus  près ,  parallèle  à  celle  des  amures  primi- 
tives sur  laquelle  on  courait.  (  Flg.  10,  p.  370  ,  ligne 
marquée  ENE.) 

Tous  les  vaisseaux  ayant  viré  vent  -  devant  tous  à  la  fois  ou  lof 
pour  lof,  si  le  général  l'a  ordonné  par  un  signal  particulier,  la  co- 
lonne du  vent  serrera  le  vent  ,  les  vaisseaux  de  cette  colonne  observant 
de  se  relever  dans  la  ligne  du  plus  près  sur  laquelle  ils  couraient  avant 
d'avoir  viré. 

La  colonne  du  centre  5  sitôt  après  avoir  viré ,  courra  à  sept  qu  arts  d  u  lit 
du  vent,  en  faisant  de  la  voile  ;  tous  les  vaisseaux  se  relevant  exactement 
dans  la  ligne  du  plus  près  sur  laquelle  ils  couraient  avant  de  virer  , 
viendront  tous  ensemble  au  lof,  quand  ils  relèveront  la  colonne  du 
vent  dans  la  ligne  du  plus  près  sur  laquelle  les  vaisseaux  sont  rangés. 

La  colonne  sous  le  vent  manœuvrera  comme  a  fait  la  colonne  du 
centre ,  en  forçant  de  voiles ,  parce  qu'elle  a   plus  de  chemin  à  par» 
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courir  pour  se  rendre  et  relever  la  colonne  du  vent  dans  la  ligne  du  plus 
près  sur  laquelle  elle  est  range'e  ,  pour  y  venir  au  lof  toute  à  la  fois. 

Tous  les  vaisseaux  rendus  à  leur  poste  et  de  manière  que  les  chefi 
de  file  des  colonnes  sous  le  vent  soient  près  des  serre-files  des  co- 
lonnes qui  leur  restent  immédiatement  au  vent ,  se  trouvent  en  échi  - 
quier  sur  une  seule  ligne,  et  prêts  à  former  un  ordre  de  bataille  eu 
virant   de  bord  tous  à  la  fois. 

Article  trente -huit  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes  ,  au  plus  près 
du  vent  (  Fig.  ij,p.  4^9-  )  »  à  l'ordre  de  front  (  Fig. 
12  ,  p.  372.) ,  en  parcourant  la  perpendiculaire  du  vent 
au  même  bord  dont  on  tient  les  amures. 

Le  vaisseau  de  tête  de  la  colonne  sous  le  vent ,  mettra  de  suite 
le  cap  sur  la  perpendiculaire  du  vent  et  en  fera  la  route  ;  il  sera 
suivi  par  les  vaisseaux  de  la  colonne  qui  fera  de  la  voile  pour  que 
la  colonne  du  centre  vienne  prendre  ses  eaux.  La  colonne  du  centre 
qui  d'abord  aura  raient:  sa  marche  ,  arrivera  par  un  mouvement  suc- 
cessif,  et  de  manière  que  le  chef  de  file  de  cette  colonne  suiv?©  de 
près  le  serre-file  de  la  colonne  sous  le  vent  et  fasse  la  même  route. 

La  colonne  du  vent  mettra  en  panne  ou  diminuera  de  voiles  comme 
a  fait  la  colonne  du  centre  ,  et  viendra  ensuite  ,  par  un  mouvement 
successif,  prendre  les  eaux  de  la  colonne  qui  suit  et  fait  la  même 
route   que  celle  de    sous  le    vent. 

Ce  mouvement  exe'cuté  ,  les  vaisseaux,  rangée  sur  la  perpendiculaire 
du  vent ,  dans  les  eaux  les  uns  des  autres  ,  feront  la  route  que  Ï8 
général  ordonnera. 

Article  trente-neuf  de  la  Tactique, 

Passer  de  FOrdrc  actuel  des  trois  colonnes ,  au  plus  près 
du  vent  (  Fig.  17  ,  p.  4S9.  )  ,  à  l'Ordre  de  front ,  en 
parcourant  la  perpendiculaire  du  vent  du  bord  opposé 
aux  amures.  (  Fig,  12  ,/>.  372.  ) 

La  colonne  sous  le  vent  virera  lof  pour  lof.  par  la  contre-marché  . 
le  vaisseau  de  cette  colonne  gouvernera  sur  la  perpendkulaù x 
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vent  aux  nouvelles  amures  ,  et  sera  suivi  par  les  vaisseaux  de  sa 
colonne. 

La  colonne  du  centre  virera  également  lof  pour  lof,  par  la  contre- 
marche ,  et  son  chef  de  file  dirigera  sa  route  de  manière  à  prendre 
les  eaux  et  suivre  de  près  le  serre-file  de  la  colonne  sous  le  vent  y 
qui  fait  route   sur  la  perpendiculaire  du  vent  au  nouveau  hord. 

La  colonne  du  vent  manœuvrera  comme  la  colonne  du  centre , 
et  viendra,  par  la  contre-marche ,  prendre  les  eaux  des  deux  autres 
colonnes ,  et  faire  la  même  route. 

Les  vaisseaux ,  courant  ainsi  sur  la  perpendiculaire  du  vent ,  dans 
les  eaux  les  uns  des  autres ,  feront  ensuite  la  route  que  le  général 
ordonnera. 

Article   quarante  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes  ,  vent  arrière 
ou  largue  (  Fig.  ii$p.  3y3.  ) ,  à  l'Ordre  de  frout  (Fig, 
12  ,  p.  372.  ) ,  les  vaisseaux  venant  sur  tribord  et  sur 
bâbord ,  pour  se  former  et  prendre  la  distance  pres- 
crite entre  eux. 

Le  vaisseau  de  tête  de  la  colonne  du  centre ,  supposé  ici  le  vaisseau 
amiral,  continuera  sa  route  ,  en  diminuant  de  voiles  •,  celui  qui  le  suit 
viendra  de  deux  quarts  sur  tribord,  et  le  serre-file,  de  deux  quarts 
sur  bâbord. 

Le  vaisseau  de  tête  de  la  colonne  de  droite  viendra  de  4  quarts 
au  moins ,  sur  tribord  ;  celui  qui  le  suit  viendra  de  trois  quarts 
aussi  sur  tribord,  et  le  serre-file  de  cette  colonne ,  de  deux  quarts 
également    sur   tribord. 

Les  vaisseaux  de  la  colonne  de  la  gauche,  venus  ensemble  de 
deux  quarts  sur  bâbord  ,  en  parcourant  des  lignes  parallèles  ,  se 
rendront  sur  la  perpendiculaire  du  vent ,  où  alors  ils  feront  la  même 
rafle   que  le  général. 

On  observera  que  les  routes  de  chaque  vaisseau  doivent  varier  d'autant 
de  manières  que  l'ordre  des  colonnes  peut  varier.  On  a  supposé  ici 
î'ôrdre  naturel,  et  la  seconde  escale  à  la  droite;  mais  cette  escadre 
peut  ge   trouver  à  k  gauche ,  daus   l'ordre   naturel    ou    renversé , 
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ou  être  à  la  droite  dans  l'ordre  renversé  :  il  aurait  donc  fallu 
autant  de  démonstrations  et  autant  de  signaux  ;  mais  il  a  paru  suf- 
fisant de  dire  que,  dans  quelque  position  que  soient  les  escadres, 
toutes  les  fois  que  la  seconde  escadre  sera  à  la  droite ,  tous  les  vais- 
seaux doivent  se  placer  de  manière  qu'en  prenant  les  amures  à  tribord 
l'armée  soit  dans  l'ordre  naturel ,  et  qu'en  prenant  les  amures  à  bâbord 
l'ordre  soit  renversé,  et  qu'au  contraire  ,  toutes  les  fois  que  la  seconde 
escadre  sera  à  la  gauche  ,  tous  les  vaisseaux  doivent  se  placer  de  ma- 
nière qu'en  prenant  les  amures  à  tribord  l'ordre  soit  renversé ,  et 
qu'en  les  prenant  à  bâbord  l'ordre  soit  naturel. 

Article  quarante-un  de  la    Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  des  trois  colonnes  ,  vent  arrière  ou 
largue  (Fig.  \t\ ,  p.  3y3.  )  ,  à  l'Ordre  de  front,  en  par- 
courant la  perpendiculaire  du  vent ,  tribord  amures. 
(  Fig.  12  ,p.  372.  ) 

Tous  les  vaisseaux  de  la  colonne  de  droite  viendront  ensemble 
de  deux  rumbs  sur  tribord  ,  et  ceux  de  la  colonne  de  la  gauche 
viendront ,  au  contraire  ,  de  deux  rumbs  sur  bâbord  ,  tous  ensemble  ; 
le  mouvement  opposé  de  ces  deux  colonnes  n'étant  que  pour  ouvrir 
les  distances ,  la  colonne  du  centre  continue  sa  route  pendant  ce  tems- 
là ,  et  lorsque  les  distances  entre  les  colonnes  seront  suffisamment 
ouvertes  ,  les  trois  chefs  de  file  viendront  ensemble  sur  tribord ,  et 
feront  route  dans  les  eaux  les  uns  des  autres  ,  sur  la  perpendiculaire 
du  vent  ;  les  vaisseaux  de  chaque  escadre  suivront  successivement  les 
eaux  de  leurs   chefs  de  file. 

Tous  les  vaisseaux  ainsi  rangés  sur  la  perpendiculaire  du  vent,- 
dont  ils  feront  la  route,  seront  attentifs  à  s'y 'maintenir,  à  être  prêts 
à  arriver  tous  ensemble  à  l'aire  de  vent  que  leur  signalera  le  général  , 
et  ils  observeront  alors  de  toujours  le  relever  dans  la  perpendiculaire 
du  vent  sur  laquelle   ils  sont  rangés. 

Article   quarante-deux  de  la    Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes,  vent  arrière  ou 
largue  (  Fig.  14,  p.  3y3.  )  ,  à  l'Ordre  de  front,  parcou- 
rant d'abord  la  perpendiculaire  du  vent  ,  bâbord  amu- 
res. {  Fig.  iz  ,  p.  372.  ) 

Les  vaisseaux  de  la  colonne  de  droite  du  général  viendront ,  tous 
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ensemble ,  de  deux  rumbs  sur  tribord,  et  ceux  de  la  colonne  de  la  gauche 
viendront  au  contraire  de  deux  rumbs  tous  ensemble  sur  bâbord  ,  pour- 
ouvrir  la  distance  entre  les  colonnes  ,  tandis  que  la  colonne  du  centre 
a  continué  sa  route  ;  lorsque  les  colonnes  seront  suffisamment  ou- 
vertes ,  les  trois  chefs  de  file  des  colonnes  viendront  ensemble  sur 
bâbord ,-  et  gouverneront  dans  les  eaux  les  uns  des  autres ,  sur  la 
perpendiculaire  du  vent;  les  vaisseaux  de  chacune  de  ces  colonnes, 
prendront  successivement  les  eaux  de  leurs  chefs  de  file ,  et  feront 
}a  même  route  qu'eux. 

Tous  les  vaisseaux  ainsi  rangés  sur  la  perpendiculaire  du  vent 
dont  ils  font  la  route  seront  attentifs  à  s'y  maintenir  et  à  être  prêts 
à  arriver  tous  ensemble  à  l'aire  de  vent  que  leur  signalera  le  général  , 
et  ils  observeront  alors  de  se  relever  toujours  sur  la  perpendiculaire 
du  vent  sur  laquelle  ils  sont  rangés. 

Article  quarante-trois  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes  ,  vent  arrière 
ou  largue  (  Fig.  i4»/^«  3y3.  )  ,  à  l'Ordre  de  bataille, 
tribord  amures.  (Fig.  n  ,  p.  3"]i  ,  coté  de  gauche.  ) 

Le  chef  de  file  de  la  colonne  de  droite  viendra  au  plus  près  du  vent , 
tribord  amures,  et  les  vaisseaux  de  cette  colonne  prendront  succes- 
sivement ses  eaux  et  feront  la  même  route  cpie  lui ,  avant  l'attention 
de  faire  de  la  voile  pour  donner  de  l'espace  à  la  colonne  du. 
centre  qui  a  continué  sa  route  jusqu'au  point  où  son  chef  de  file 
pourra,  en  prenant  les  amures  à  tribord,  suivre  de  près  le  serre- 
file  de  la  colonne  qui  tient  le  plus  près  ;  alors  tous  les  vaisseaux  de 
cette  colonne  suivront ,  par  un  mouvement  successif ,  les  eaux  de 
leurs    chefs   de  file. 

La  colonne  de  la  gauche  manœuvrera  comme  a  fait  celle  du  centre  3 
pour  prendre  les  eaux  de  la  ligne  ,  par  un  mouvement  successif. 

On  observera  que,  si  les  colonnes  n'étaient  pas  vent  arrière ,  mais 
seulement  largue  de  peu  de  rumbs,  le  chef  de  file  de  la  droite  ne 
viendrait  sur  tribord  qu'après  avoir  amené  dans  la  ligne  du  plus  près 
le  vaisseau  le  plus  sous  le  vent  qui  aura  diminué  de  voiles  ,  tandis 
qne  celui-ci  et  toute  sa  division  en  auront  force  pour  cet  objet;  ce 
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chef  de  file  ,  après  l'avoir  exécuté  ,  prendra  les  amures  ,  et  sera  suivi , 
par  un  mouvement  successif,  de  tous  les  vaisseaux  de  sa  colonne  ; 
les  chefs  de  file  des  deux  autres  colonnes  seront  très-attentifs  à  ne 
pas  tomber  sous  le  vent  du  vaisseau  de  tête  qui  a  pris  ses  amures 
et  seront  suivis  par  les  vaisseaux  de  leurs  colonnes  ,  pour  former 
l'ordre  de  bataille. 

Article  quarante-quatre  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  des  trois  colonnes  ,  vent  arrière 
ou  largue  (  Fig.  14,  p.  3y3.  )  ,  à  l'Ordre  de  bataille, 
les  amures  à  bâbord.  (  Fig.  11  ,  p.  3ji  ,  coté  de 
droite.  ) 

Le  chef  de  file  de  la  colonne  de  gauche  viendra  au  plus  près 
du  vent ,  bâbord  amures  ,  en  forçant  de  voiles ,  ainsi  que  les  vaisseaux 
de  sa  colonne  ,  qui  prendront  successivement  ses  eaux  et  feront  la 
même  route  que  lui;  la  colonne  du  centre  continuera  sa  route  jus- 
qu'au point  où  son  chef  de  file  pourra ,  en  venant  au  lof ,  suivre 
de  près  le  serre-file  de  la  colonne  de  gauche  qui  a  pris  ses  amures, 
et  faire  la  même  route  ;  ce  vaisseau  sera  suivi  des  vaisseaux  de  sa 
colonne ,  par  un  mouvement  successif;  la  colonne  de  la  droite  ma- 
nœuvrera comme  celle  du  centre  ,  pour  prendre  les  eaux  de  la  ligne. 

On  observera  que  ,  si  les  colonnes  n'étaient  pas  vent  arrière  ,  mais 
seulement  largue  de  peu  de  rumbs,  le  chef  de  file  de  la  colonne 
de  gauche  ne  viendrait  sur  bâbord  qu'après  avoir  amené  dans  la 
ligne  du  plus  près  le  vaisseau  le  plus  sous  le  vent  qui  ,  dès  le 
principe ,  aura  diminué  de  voiles  ,  tandis  que  celui-ci ,  ainsi  que 
toute  sa  colonne ,  en  aura  forcé  pour  amener  dans  la  ligne  du 
plus  près  le  vaisseau  le  plus  sous  le  vent;  alors  il  prendra  les  amures 
à  bâbord  ,  et  sera  suivi  successivement  par  les  vaisseaux  de  sa  colonne. 

Les  chefs  de  file  des  deux  autres  colonnes  seront  très-attentifs  à  ne 
pas  tomber  sous  le  vent  des  eaux  du  vaisseau  de  tête  de  la  ligne , 
qui  a  pris  ses  amures  ,  et  dès  qu'ils  y  seront  parvenus ,  ils  vien- 
dront au  lof  et  seront  suivis  successivement  par  les  vaisseaux  de 
leurs  colonnes,  pour  former  l'ordre   de  bataille. 
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Article  quarante-cinq  de  la  Tactique, 

Passer  de  l'Ordre  de  bataille  actuel  (  Fig.  n  ,  p.  3ji  9 
coté  de  gauche.  )  à  l'Ordre  de  marche  sur  trois 
colonnes  ,  au  plus  près  du  vent  (  Fig.  17  ,  p.  43g, 
côté  de  gauche.  ) ,  du  même  bord  que  les  amures  , 
l'avant-garde   restant  colonne  du  vent. 

L'avant-garde ,  restant  colonne  du  vent ,  ne  fera  de  voiles  que  pour 
gouverner,  en  continuant  sa  route,  tandis  que  le  corps  de  bataille, 
qui  passe  à  la  colonne  du  centre  ,  courra  un  quart  largue  dans  les 
voiles  pour  gagner  son  poste. 

L'arrière-garde,  qui  passe  à  la  colonne  sous  le  vent,  forcera  de 
voiles,  en  larguant  aussi  d'un  quart ,  pour  aller  prendre  son  poste 
sous  le  vent,  et  les  vaisseaux  du  corps  de  bataille  observeront  de 
se  relever  exactement  sur  la  ligne  du  plus  près  pour  arriver  à  leur 
poste  et  y  venir  au  lof  j  ceux  de  l'arrière-garde  auront  la  même 
attention. 

Article  quarante-six  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  de  bataille  (Fig.  n  ,  p.  3ji  9 
coté  de  gauche.  )  à  l'Ordre  de  marche  sur  trois 
colonnes ,  au  plus  près  du  vent ,  du  même  bord  que 
les  amures  (  Fig.  ij  ,  p.  4%)»  coté  de  gauche.  ) ^ 
l'avant-garde  arrivant  pour  être  colonne  sous  le  vent. 

L'avant-garde ,  devant  être  colonne  sous  le  vent ,  arrivera  toute  à 
la  fois  sur  la  perpendiculaire  à  la  route ,  et  reviendra  ensuite  toute 
à  la  fois  au  lof,  lorsqu'elle  aura  parcouru  autant  de  chemin  qu'il  en 
raut  pour  les  distances  entre  les  trois  colonnes.  Le  corps  de  bataille, 
devant  être  colonne  du  centre ,  arrivera  tout  à  la  fois  de  deux 
rumbs ,  et  amurera  ainsi  jusqu'à  ce  qu'il  soit  par  le  travers  de  la 
colonne  sous  le  vent.  L'arrière-garde  ,  dès  le  principe  ,  forcera  de 
voiles  pour  passer  au  vent  du  corps  de  bataille  et  former  la  colonne 
du  vent.  1 
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Les  trois  colonnes  étant  forme'es  feront  route  ensemble  ,  en  rec- 
tifiant leurs  distances. 

Article  quarante-sept  de  la   Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  de  bataille  actuel  (Fig.i  i ,  p.  Sji ,  côté 
de  gauche.)  à  l'Ordre  de  marche  sur  trois  colonnes,  au 
plus  près  du  vent  à  l'autre  bord  ,  l'avant-garde  formant 
la  colonne  du  vent.  (Fig.  17,  p.  43o,  ,  côté  de  droite.) 

L'avant-garde ,  devant  former  la  colonne  du  vent ,  virera  vent 
devant  par  la  contre-marche.  Le  chef  de  file  du  corps  de  bataille 
donnera  vent  devant ,  de  manière  à  se  trouver  établi  au  nouveau 
bord  par  le  travers  du  vaisseau  de  tête  de  la  colonne  du  vent, 
et  avec  la  même  vitesse  que  lui  ;  ce  vaisseau  sera  suivi ,  par  la 
contre-marche  \  des  vaisseaux  de  sa  colonne  ;  l'arrière -garde  virera 
de  même ,  dès  qu'elle  pourra  prendre  le  travers  des  deux  colonnes 
du  vent. 

On  donne  pour  règle  que  les  chefs  de  file  des  colonnes  sous 
le  vent  virent  vent  devant ,  lorsqu'ils  relèvent  dans  le  lit  du  vent 
le  chef  de  file  de  la  colonne  du  vent,  qui  a  viré  et  se  trouve  à 
l'autre  bord. 

Article  quarante-huit  de  la    Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  de  bataille  actuel  (  Fig.  ir,  p.  Sjl , 
coté  de  gauche.  )  a  l'Ordre  de  bataille  à  l'autre  bord 
(  Même  fig. ,  côté  de  droite.  ) ,  en  changeant  l'Ordre 
de  tête  en  queue  et  se  formant  sur  le  serre-file  de 
la  ligne  ,  qui  devient  vaisseau  de  tête» 

Tous  les  vaisseaux  donneront  ensemble  vent  devant ,  à  moins  que 
le  général  n'ajoute  à  ce  signal  celui  de  virer  lof  pour  lof  en  même  tems  : 
le  serre-file  de  ligne  ^devenant  vaisseau  de  tête  ,  tiendra  le  vent  à  toutes 
voiles  aux  nouvelles  amures  ,  et  tous  les  vaisseaux  de  la  ligne  se  ren- 
dront successivement  dans  ses  eaux  pour  y  tenir  le  vent  comme  lui 
jet  former  le  nouvel  ordre  de  bataille. 
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Article  quarante-neuf  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  de  bataille  (  Fig.  u,  p.  371, 
côté  de  gauche.  )  à  l'Ordre  de  bataille  à  l'autre 
bord  (  Même  fig. ,  côté  de  droite,  ) ,  faisant  virer 
eu  même  tems  les  trois  escadres  lof  pour  lof,  par 
la  coutre-marche. 

L'armée  étant  supposée  en  bataille ,  les  amures  à  tribord ,  les 
trois  chefs  de  file  des  escadres  vireront  ensemble  lof  pour  lof  et 
prolongeront  la  ligne  sous  le  vent  ;  ils  seront  suivis ,  par  la  contre- 
marche ,  des  vaisseaux  de  leur  escadre  ,  et  viendront  au  lof  suc- 
cessivement à  mesure  qu'ils  parviendront  dans  les  eaux  du  chef  de 
file  de  l'arrière-garde  ,  qui  tiendra  le  plus  près  ,  les  amures  à  bâbord, 
dès  qu'il  pourra  passer  à  poupe  de  son  serre- file  ,  pour  venir  au 
lof  prendre  la  tète  de  la  ligne  de  bataille  ,  bâbord  amures. 

Article  cinquante  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  actuel  de  bataille  (  Fig.  11 ,  p.  B^i  , 
côté  de  gauche.  )  à  la  ligne  du  plus  près  du  même 
bord  que  les  amures  (  Fig.  $\p»  $70  »  côté  de  gauche.') , 
en  renversant  Tordre  de  tête  à  queue. 

Le  vaisseau  de  tête  virera  lof  pour  lof,  et  gouvernera  quatre  quarts 
largue  aux  nouvelles  amures  ;  il  sera  suivi ,  par  la  contre-marche  , 
de  tous  les  vaisseaux  de  l'armée;  ce  mouvement  achevé,  si  le  gé- 
néral fait  tenir  le  vent ,  tout  à  la  fois  aux  nouvelles  amures ,  l'armée 
6e  trouvera  en  échiquier,  et,  virant  de  bord  toute  à  la  fois  ou  lof 
pour  lof,  elle  se  trouvera  en  bataille;  mais  l'ordre  sera  interverti  de 
tète  à  queue  ,  c'est-à-dire  que  le  serre-file  de  la  ligne  sera  devene 
chef  de   file ,   par  le  mouvement. 

Article  cinquante-un  de  la   Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  de  bataille  actuel,  ou  de  la  ligne  du  plus 
près  (Fig.  11  ,  p.  371 ,  côté  de  gauche.)  ,  à  l'Ordre  de 
marche  sur  la  ligne  du  plus  près  de  l'autre  bord.  ( Fig, 
9  ,  p.  370 ,  côté  de  droite.  ) 

Le  vaisseau  qui  marche  à  la  tête  arrivera  de  quatre  quarts  et  sera  suivi 
successivement  par  tous  les  vaisseaux  de  l'armée  ;  le  général  ensuite  si- 
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vnalera  la  route ,  s'il  en  veut  faire  une  autre  que  celle  à  dix  rumbs 
du  lit  du  vent.  On  a  supposé  Parme'e  courant  au  plus  près  ;  mais  si 
elle  est  largue  ,  rangée  sur  cette  ligne ,  alors  le  vaisseau  de  tète 
■viendra  au  vent  ou  arrivera  sur  la  ligne  du  plus  près  opposée  à 
celle  sur  laquelle  l'armée  est  rangée,  et,  courant  ainsi  à  dix  quarts 
du  lit  du  vent,  il  sera  suivi  successivement  par  tous  les  vaisseaux 
qui  prendront  ses  eaux. 

Si  le  général  joint  l'aire  de  vent  au  signal  ,  le  chef  de  file  de 
l'armée  y  gouvernera  et  sera  suivi  de  tous  les  vaisseaux  ,  par  un 
mouvement  successif  ;  le  général  ,  peut  ainsi  faire  passer  l'armée 
sur  la  perpendiculaire  du  vent ,  bâbord  ou  tribord  ,  et  ce  mouvement 
s'exécutera  ,  dans  tous  les  cas ,  comme  il  vient  d'être  dit  pour  passer 
de  la  ligne   d'un  bord  à  la  ligne  opposée. 

Article  cinquante-deux  de    la    Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  de  bataille  tribord  ,  ou  de  l'Ordre  de 
marche  sur  une  colonne  ou  ligne  du  plus  près  tribord 
{Fig.  ii  ,  p.  371.  )  ,  les  vaisseaux  grand  largue  ou  vent 
arrière  ,  à  l'Ordre  de  front  {Fig.  12  ,  p.  Sjz.  )  ,  tous  les 
vaisseaux  manœuvrant  en  même  tems. 

L'armée  arrivera  toute  à  la  fois  vent  arrière,  si  elle  n'y  courait  pas 
auparavant  ;  le  vaisseau  qui  est  à  l'extrémité  de  la  ligne  ,  à  la  gauche  du 
général  ,  au  centre  de  l'armée  ,  ne  fera  de  voiles  que  ce  qu'il  faut 
pour  gouverner;  tous  les  autres  vaisseaux  en  feront  davantage  à  mesure 
qu'ils  seront  plus  proche  du  vaisseau  de  tête  ou  de  la  droite  du  gé- 
néral ;  lequel  vaisseau  doit  forcer  de  voiles  jusqu'à  ce  qu'il  ait 
amené  ,  dans  la  perpendiculaire  du  vent ,  le  vaisseau  de  la  gauche , 
qui  est  presqu'à  sec  pour  l'attendre. 

Tous  les  vaisseaux  ayant  proportionné  leur  voilure  au  chemin  que 
chacun  doit  parcourir  ,  pour  se  ranger  sur  la  perpendiculaire  du  vent, 
régleront  leur  marche    sur  celle  du  général. 

Si  l'armée  est  en  bataille  bâbord,  ou  sur  la  ligne  du  plus  près 
bâbord ,  le  même  signal  ordonnera  aux  vaisseaux  de  se  ranger  sur 
la  perpendiculaire  du  vent  ;  et  ,  dans  ce  cas  ,  l'armée  faisant  vent 
arrière ,  le  vaisseau  qui  est  à  l'extrémité  de  la  ligne ,  à  la  droite  du 
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centre ,  ne  doit  conserver  de  voiles  que  pour  gouverner ,  tandis  que 
le  vaisseau  qui  est  à  l'autre  extre'mité  forcera  de  voiles  ,  et  que 
chaque  vaisseau  intermédiaire  réglera  sa  voilure  à  raison  du  chemin 
qu'il  aura  à  parcourir  pour  relever  le  dernier  de  l'aile  droite  dans 
la  perpendiculaire  du  vent  sur  laquelle  tous  les  vaisseaux  doivent  se 
maintenir,  en   réglant  leur  vitesse  sur  celle  du  général. 

Article  cinquante-trois  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  de  bataille  actuel ,  ou  de  marche  sur  une 
ligne ,  les  vaisseaux  courant  largue  ou  vent  arrière 
(Fig.  9  ,  p.  370.  ) ,  à  l'Ordre  de  marche  sur  la  ligue  du 
plus  près  de  l'autre  bord  3  tous  les  vaisseaux  manoeu- 
vrant en  même  tems. 

Toute  l'armée  arrivera  vent  arrière  toute  à  la  fois  ,  si  elle  n'y  courait 
pas  auparavant  ;  le  vaisseau  de  tête,  si  on  est  au  plus  près,  ou  de  la 
droite  ,  si  on  est  largue  ou  vent  arrière  ,  forcera  de  voiles,  et  les  autres 
vaisseaux  proportionneront  leur  voilure  au  chemin  que  chacun  doit 
parcourir ,  pour  amener  dans  la  ligne  du  plus  près  de  l'autre  hord 
le  dernier  vaisseau  qui  ne  fera  de  la  voile  que  ce  qu'il  faut  pour 
gouverner,  en  attendant  que  tous  les  vaisseaux  soient  rendus  sur  cette 
ligne  du  plus  près  ;  tous  les  vaisseaux  rendus  sur  cette  ligne ,  ré- 
gleront leur  vitesse  sur  le  général ,  en  se  relevant  toujours  sur  la 
ligne  du  plus  près. 

Si  l'armée  était  en  bataille,  ou  rangée  sur  la  ligne  du  plus  près 
bâbord,  le  même  signal  fera  entendre  que  les  vaisseaux  doivent  se 
ranger  sur  la  ligne  du  plus  près  tribord  ;  en  conséquence  ,  toute  l'ar- 
mée courant  vent  arrière ,  le  vaisseau  de  la  gauche  forcera  de  voiles  ; 
ainsi  des  autres ,  à  raison  du  chemin  qu'ils  ont  à  parcourir  pour 
relever  le  vaisseau  de  la  droite  qui  n'a  de  voiles  que  pour  gouverner 
dans   la  ligne  du  plus  près  tribord. 

Article  cinquante-quatre  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Echiquier  sur  une  ligne  (  Fis;.  10,  p.  370, 
ligne  ONO.)  à  l'Ordre  de  bataille  du  même  bord  que 
les  amures.  (  Fig.  11  ,  p.  'àq  1 ,  côté  de  droite.  ) 

Le  vaisseau  de  queue  eontinuera  sa  route  à  toutes  voiles ,  au  plus 

près 
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près  ou  vent,  tandis  que  tous  les  autres  vaisseaux  ,  ayant  arrivé  tous 
à  la  fois  de  quatre  quarts ,  viendront  successivement  prendre  ses  eaux 
et  y  tenir  le  vent  comme  lui;  chacun  d'eux  fera  de  la  voile,  en 
prenant  le  plus  près  pour  serrer  la  ligne  qui  se  forme  dans  les  eaux 
du  vaisseau  de  queue,  devenu   chef  de  file. 

La  figure  suppose  les  vaisseaux  range's  sur  la  ligne  du  plus  près 
tribord,  et  courant  en  échiquier,  les  amures  à  bâbord  ;  mnis  si  les  vais- 
seaux étaient  rangés  sur  la  ligne  du  plus  près  bâbord ,  le  mouvement 
serait  de  même  pour  se  mettre  en  bataille  dans  les  eaux  du  serre- 
file  ,  et  ce  signal  servirait  également  pour  cette  dernière  position. 

Article  cinquante-  cinq  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Echiquier  sur  une  ligne  (Fig.  io,p.  3jo ,  coté 
de  gauche.  )  à  la  perpendiculaire  du  vent,  du  même 
bord  dont  on  tient  les  amures.  (  Fig.  12 ,  p.  372.  ) 

Le  vaisseau  le  plus  sous  le  vent ,  à  l'extrémité  de  la  ligne ,  arri- 
vera  de  deux  quarts  ;  il  courra  ,  avec  de  la  voile ,  dans  la  perpen- 
diculaire du  vent ,  tandis  que  tous  les  autres  vaisseaux  ,  en  courant 
largue  de  quatre  quarts ,  quantité  dont  ils  ont  arrivé  tous  à  la  fois  , 
viendront  successivement  prendre  les  eaux  et  courir  comme  lui  sur 
îa   perpendiculaire  du   vent. 

La  figure  suppose  les  vaisseaux  rangés  sur  la  ligne  du  plus  près 
tribord  ;  mais  les  vaisseaux  rangés  sur  la  ligne  du  plus  près  bâbord , 
courant  les  amures  à  tribord  ,  le  mouvement  étant  le  même  pour  passer 
de  cet  ordre  à  la  perpendiculaire  du  vent ,  qui  serait  tribord  ,  on 
emploiera  encore  ce   signal  dans  ce  dernier  cas. 

Article  cinquante- s ijc  de  la  Tactique. 

Faire  passer  l'armée  de  l'un  des  Ordres  de  bataille  (  Fi.o-. 
11  tp.Sjî. )à  l'angle  obtus  de  chasse.  fJFig  i5,  p.  3y5) 

L'armée   arrivera  vent  arrière  toute  à  la   fois. 
La  partie  comprise  depuis  la   tète  jusqu'au    général  inclusivement 
conservera   sa  même   voilure  ,  en  s'observant  sur  la  ligne   du  plus 

près  sur  laquelle  elle  est  rangée. 

3o 
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Les  vaisseaux  de  l'autre  partie  de  l'arme'e  feront  vent  arrière,  à  très- 
petites  voiles  :  le  vaisseau  le  plus  sous  le  vent  gouvernant  à  peiue  ; 
les  autres  ,  plus  ou  moins  ,  en  raison  de  leur  éloignement  du  centre  , 
et  se  laissant  ainsi  culer ,  feront  route  successivement  ,  à  mesure 
que  chaque  vaisseau  pourra  relever  le  général  dans  la  ligne  du  plus 
près  ,  du  bord  opposé  à  la  ligne  sur  laquelle  la  tête  de  l'armée  se 
trouve  établie. 

Article  cinquante- sept  de  la  Tactique. 

Faire  passer  l'armée  de  l'un  des  Ordres  de  bataille  (  Fig. 
11 9  p.  37i.)àl'augleobtusde  retraite.  {Fig.  16  ,p.  3y5.) 

Le  vaisseau  ,  qui  marche  à  la  tête  de  l'armée ,  arrivera  de  quatre 
quarts;  il  courra  à  toutes  voiles  dans  cette  aire  de  vent. 

Tous  les  vaisseaux  compris  entre  lui  et  le  général  continueront 
à  courir  au  plus  près ,  et  ils  prendront  successivement  les  eaux  du 
vaisseau  de  tète ,  lorsqu'ils  seront  à  portée  de  le  suivre  ,  en  arrivant 
de  quatre  rumbs  du  vent. 

Le  général  étant  parvenu  au  point  où  tous  les  vaisseaux  qui  le 
précèdent  ont  arrivé  de  quatre  rumbs  ,  c'est-à-dire  au  sommet  de 
l'angle  formé  par  les  deux  lignes  du  plus  près,  toute  l'armée  arri- 
vera vent  arrière  ,   et   l'ordre  sera   établi. 

Article  cinquante -huit  de  la    Tactique. 

Faire  passer  l'armée  de  l'Ordre  de  front  ,  sur  la  ligne 
perpendiculaire  du  vent  (  Fig.  12  ,  p.  3j2.  )  ,  à  l'angle 
obtus  de  chasse.  {Fig.  i5  ,  p.  376.  ) 

Le  chef  de  file  de  l'aile  droite  ,  qui  doit  occuper ,  relativement  au 
général  ,  la  ligne  du  plus  près  tribord,  et  celui  de  l'aile  gauche,  qui 
doit  se  ranger  sur  la  ligne  du  plus  près  bâbord ,  ne  garderont  de 
voiles   que  ce  qu'il  faut   pour  gouverner. 

Le  général  forcera  de  voiles  jusqu'à  ce  qu'il  ait  amené  les  deux 
chefs  de  division  ou  de  file  dans  les  deux  lignes  du  plus  près. 

Cependant  les  vaisseaux  de  l'aile  droite  et  de  l'aile  gauche  feront 
plus  ou  moins  de  voiles  pour  prendre  leur  poste  respectif  avec  le 
général  et  leur  chef  de  division. 
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Le  général  fixera  toujours  sa  voilure  à  la  fin  de  chaque  mouve- 
ment ,  pour  que  les   vaisseaux  règlent  la  leur  sur  la  sienne. 

Article  cinquante-neuf  de  la    Tactique. 

Faire  passer  l'armée  de  l'Ordre  de  front ,  sur  la  ligne  per- 
pendiculaire du  vent  (  Fig.  12  ,  p.  3iz.  )  ,  à  l'angle 
obtus  de  retraite.  (  Fig.  16,  p.  3j5»  ) 

Le  général ,  qui  doit  être  le  point  fixe  de  l'évolution  au  sommet 
de  l'angle  ,  ne  gardera  dévoiles  que  ce  qu'il  en  faut  pour  gouverner  ; 
les  vaisseaux  qui  se  trouvent  à  l'aile  droite  feront  plus  ou  moins 
de  voiles ,  selon  l'espace  qu'ils  auront  à  parcourir  ,  pour  amener  le 
général  dans  la   ligne  du  plus  près   tribord. 

Cependant  le  général  fera  plus  de  voiles  à  mesure  que  les  vais- 
seaux de  l'extrémité  des  ailes  approcheront  de  leur  poste  ;  et  défi- 
nitivement il  fixera  la  voilure  qu'il  compte  faire  dans  le  cours  de 
cette  évolution,  pour  que  chaque  vaisseau  règle  la  sienne  sur  celle 
du  général ,  et  mette  plus  d'ensemble  dans  la  manière  d'évoluer. 

Article  soixante  de  la   Tactique. 

Faire  passer  l'arme'e  de  l'angle  obtus  dédiasse  {Fig.  i5, 
p.  37a.)  à  l'Ordre  de  bataille  tri  bord  amures.  {Fig.  ir  , 
p.  371  ,  coté  de  gauche.  ) 

Tous  les  vaisseaux  de  la  droite  ,  y  compris  le  général  ,  viendront 
au  plus  près  ,  en  même  tems ,  tenir  les  amures  à  tribord,  et  forceront 
de  voiles. 

Les  vaisseaux  de  la  gauche  ,  mettant  ensemble  le  cap  dans  la  ligne 
bâbord  ,  se  rendront  successivement  à  petites  voiles,  en  suivant  cette 
ligne ,  dans  les  eaux  des  vaisseaux  de  la  droite  qui  ont  pris  les 
amures  à  tribord  au  plus  près  du  vent. 

Article  soixante-un  de  la  Tactique. 

Faire  passer  l'armée  de  l'angle  obtus  de  chasse  (  Fig, 
iS,  p.   375.  )  à  l'Ordre   de  bataille   bâbord.  (  Fig* 
11 ,  p.  37 1 ,  côté  de  droite.   ) 
Tous  les  vaisseaux  de  la  gauche ,  y  compris  le  général ,  viendront 
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en  même   tems  au  plus  près  du   vent ,  les   amures  à  babôrd ,    en 
forçant  de  voiles. 

Les  vaisseaux  de  la  droite  ,  mettant  ensemble  le  cap  dans  la  ligne 
du  plus  près  tribord  ,  se  rendront  successivement,  à  petites  voiles  ,  en 
parcourant  cette  ligne,  dans  les  eaux  des  vaisseaux  de  la  gauche, 
qui  ont  pris  les  amures   à  bâbord  au  plus  près  du  vent. 

Article  soixante-deux  de  la   Tactique. 

Faire  passer  l'armée  de  l'angle  obtus  de  retraite  (  Fig. 
16  ,  p.  3/5.  )  à  l'Ordre  de  bataille  ,  les  amures  à 
tribord.  (  Fig.   ir,   p.  371  ,  côté  de  gauche.  ) 

Le  vaisseau  de  la  droite ,  à  l'extrémité  de  l'aile ,  viendra  au  plu* 
près  du  vent  ,  les  amures  à  tribord  ;  les  vaisseaux  de  cette  même 
aile ,  y  compris  le  général ,  viendront ,  en  dépendant  de  quatre 
quarts  ,  toujours  les  beauprés  sur  les  poupes ,  se  placer  dans  les 
eaux  du  vaisseau  de  tête. 

Tous  les  vaisseaux  de  l'aile  gauche,  forçant  de  voiles,  se  placeront 
très-promptement  dans  les  eaux  de  la  ligne ,  qui  se  forme ,  en  par- 
courant des  lignes  parallèles  entre  elles  et  continuant  à  s'observer 
dans  la  ligne  du  plus  près  tribord  ,  dont  ils  prendront  l'amure  tous 
ensemble. 

Article  soixante-trois  de  la    Tactique. 

Faire  passer  l'armée  de  l'angle  obtus  de  retraite  (  Fig. 
16,  p.  375.)  à  l'Ordre  de  bataille ,  bâbord  amures. 
(  Fig.  11  ,  p.  371  ^  côté  de  droite.  ) 

Le  vaisseau  de  la  gauche ,  à  l'extrémité  de  l'aile ,  viendra  au  plus 
près  du  vent ,  les  amures  à  bâbord  ;  les  vaisseaux  de  cette  même 
aile  gauche,  y  compris  le  général,  viendront,  en  dépendant  de 
quatre  quarts  ,  toujours  les  beauprés  sur  poupes  ,  se  placer  dans  les 
eaux  du  vaisseau   de  la  tête. 

Tous  les  vaisseaux  de  l'aile  droite ,  forçant  de  voiles  ,  se  rendront 
tous  promptement  dans  les  eaux  de  la  ligne  qui  se  forme ,  en  par- 
courant des  lignes  parallèles  entre  elles  et  continuant  à  s'observer 
dans  la  ligne  du  plus  près  bâbord  f  dont  ils  prendront  l'amure  tous 
ensemble. 
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Article  soixante-quatre  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  de  front  (  Fig.  12,  p.  3j2.  )  à  l'Ordre 
de  marche  sur  trois  colonnes,  au  plus  près  du  vent, 
tribord  amures.  (  Fig.  17  ,  p.  4^9  «  côté  de  gauche.  ) 

Tous  les  vaisseaux,  rangés  sur  la  perpendiculaire  du  vent,  quel- 
que route  que  fasse  l'arme'e ,  viendront  tons  ensemble  sur  tribord 
pour  mettre  le  cap  dans  les  eaux  les  uns  des  autres  ;  alors  les  trois  chefs 
de  file  des  escadres  tiendront  ensemble  le  plus  près  du  vent ,  tribord  amu- 
res ,  et  chacun  sera  suivi  successivement  par  les  vaisseaux  de  son  escadre 
respective  ,  les  escadres  ayant  l'attention  de  faire  de  la  voile  à  raison 
da  chemin  qu'elles  ont  à  parcourir  :  on  voit  que  celle  du  vent  doit  forcer 
de  voiles  ,  tandis  que  celle  sous  le  vent  n'en  fait  que  pour  gouverner  , 
afin  de  former  promptement  l'ordre  des  trois  colonnes. 

Article  soixante-cinq  de  la    Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  de  front  (  Fig.  12  ,  p.  372.  )  à  l'Ordre 
de  marche  sur  trois  colonnes,  au  plus  près  du  vent, 
bâbord  amures.  (  Fig.  17  ,  p.  43g  »  côté  de  droite.  ) 

Tous  les  vaisseaux  ,  rangés  sur  la  perpendiculaire  du  vent ,  quelque 
route  que  fasse  l'armée,  viendront  tous  ensemble  sur  bâbord  pour 
mettre  le  cap  dans  les  eaux  les  uns  des  autres  j  alors  les  trois  chefs 
de  file  des  escadres  tiendront  ensemble  le  plus  près  du  vent ,  bâ- 
bord amures ,  et  chacun  sera  suivi  successivement  par  les  vaisseaux  de 
son  escadre  respective ,  les  escadres  ayant  l'attention  de  faire  de  la  voile 
à  raison  du  chemin  qu'elles  ont  à  parcourir.  On  voit  que  celle  du  vent 
doit  forcer  dévoiles,  tandis  que  celle  sous  le  vent  n'en  doit  faire  que 
pour  gouverner  ,  afin  de  former  promptement  l'ordre  des  trois  colonnes. 

Article  soixante-six  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  de  front  (Fig.  12  ,  p.  872.  )  à  l'Ordre 
de  bataille  tribord  amures.  (  Fig.  11  ,  p.  671  ,  coté 
de  gauche.  ) 

Le  vaisseau  qui  est  à  l'extrémité  de  la  ligne,  à  droite,  prendra 
ses  amures,  au  plus  près  du  vent,  tribord,  en  forçant  de  voiles; 
il  sera  suivi  successivement  par  tous  les  vaisseaux  qui ,  étant  venus 
tous  ensemble  sur   la  perpendiculaire   du  vent ,  coureat  sur  cette 
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ligne  dans  les  eaux  les  uns  des  autres,  jusqu'à  ce  que  chacun  d'eux 
puisse  prendre  les  eaux  et  suivre  la  route  du  vaisseau  de  tête,  pour 
former  la  ligne  de  bataille   tribord  amures. 

Article  soixante-sept  de  la  Tactique. 

Passer  de  l'Ordre  de  front  (  Fig.  12. ,  p.  Z12,.  )  à  l'Ordre 
de  bataille  bâbord  amures.  (  Fig.  11  » /?.  871  ,  côté 
de  droite.  ) 

Le  vaisseau  qui  est  à  l'extrémité'  de  la  ligne  ,  à  la  gauche  ,  prendra 
ses  amures  ,  au  plus  près  du  vent  ,  bâbord .  en  forçant  de  voiles  ; 
il  sera  suivi  successivement  par  tous  les  vaisseaux  qui ,  étant  venus 
tous  ensemble  sur  la  perpendiculaire  du  vent ,  bâbord ,  courent  sur 
cette  ligne  dans  les  eaux  les  uns  des  autres,  jusqu'à  ce  que  chacun 
d'eux  puisse  prendre  les  eaux  et  suivre  la  route  du  vaisseau  de 
tète  ,  pour  former  la  ligne  de  bataille  bâbord  amures. 

Article  soixante-huit  de  la    Tactique. 

Etant  en  Ordre  de  marche  sur  trois  colonnes,  au  plus 
près  du  vent  ,  rétablir  le  môme  Ordre  lorsque  les 
"vents  out  adooué. 

Fig.  20 


Les  vents  venant  de  l'arrière  ,  d'un,  de  deux  ou  trois  quarts  ,  comme 
dans  ce  cas- ci ,  le   chef  de  ulc  de  la  colonne  du  vent   courra  au 
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plus  près,  à  petites  voiles,  et  sera  suivi  successivement  par  les 
vaisseaux  de  sa  colonne,  à  mesure  que  chacun  d'eux  pourra  prendre 
ses  eaux  ;  les  chefs  de  file  des  deux  autres  colonnes  viendront  peu 
à  peu  au  lof  pour  prendre  le  travers  du  chef  de  file  de  la  colonne 
du  vent ,  qui  tient  le  plus  près  ,  observant  de  faire  de  la  voile  à 
raison  du  chemin  qu'ils  ont  à  parcourir  ;  on  sent  que  celui  de  sous 
le  vent  doit  en  faire  davantage.  Les  vaisseaux  de  ces  deux  colonnes 
suivront,  par  un  mouvement  successif,  les  eaux  de  leurs  chefs  de 
file ,  et  régleront  leur  voilure  de  manière  à  observer  les  distances 
qui  existaient  auparavant  entre   eux. 

Si  les  vents  étaient  venus  davantage  sur  barrière ,  le  général 
voulant  conserver  les  mêmes  amures  au  plus  près  ,  on  rétablirait 
l'ordre  de  la  même  manière  ,  à  la  seule  différence  près  qu'on  joindra 
au  signal  ci-dessus  celui,  à  la  colonne  qui  se  trouve  au  vent  ,  de 
mettre  en  panne  aux  mêmes  amures  ,  pour  attendre  les  deux  autres 
colonnes  ;  et  dès  qne  le  chef  de  file  de  la  colonne  du  vent  relèvera 
celui  de  la  colonne  du  centre  dans  le  lit  du  vent ,  il  fera  servir  au 
plus  près  du  vent ,  et  sera  suivi  par  les  vaisseaux  de  sa  colonne ,  qui 
viendront  successivement  au  lof  dans  ses    eaux. 

Article  soixante-neuf  de  la    Tactique. 

Etant  en  Ordre  de  bataille  sur  trois  colonnes,  au  plus 
près  du  vent,  rétablir  le  même  Ordre,  eu  conservant 
le  même  bord  et  les  mêmes  amures ,  quand  le  veut 
est  venu  de  l'avant. 

Xi 


L*armée,  ayant  d'abord  obéi  au  vent,  mettra  en  pmne,  excepté 
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les  trois  chefs  de  file  ,  qui  auront  arrivé  en  même  tems  de  la 
quantité  de  rumbs  de  vent  déterminée ,  en  retranchant  de  huit 
rumbs  la  moitié  du  nombre  de  rumbs  dont  le  vent  est  venu  de 
l'avant  :  or ,  dans  ce  cas-ci ,  où  les  vents  sont  supposés  venir  de 
l'avant  de  deux  rumbs,  les  chefs  de  file  doivent  arriver  de  sept 
quarts  ou  courir  à  treize  rumbs  du  lit  du  nouveau  vent ,  et  courir 
ainsi  pour  ne  revenir  au  plus  près  qu'au  moment  où  chacun  d'eux 
aura  amené  son  serre-file  dans  la  ligne  du  plus  près  ;  les  vaisseaux 
intermédiares  arriveront  aussi  à  mesure  qu'ils  relèveront,  dans  la 
ligne  du  plus  près  ,  leurs  chefs  de  file ,  pour  y  revenir  au  lof  en 
même  tems  que  lui.  Le  chef  de  file  de  la  colonne  sous  le  vent , 
rendu  au  point  où  il  relèvera  son  serre-file  ,  dans  la  ligne  du  plus 
près,  y  mettra  en  p^.me  ,  ainsi  que  toute  sa  colonne,  pour  attendre 
que  les  chefs  de  file  des  colonnes  du  vent  soient  par  son  travers. 
Les  trois  chefs  de  file ,  se  relevant  dans  la  perpendiculaire  à  la  nou- 
velle route  ,  /eront  peu  de  voiles  d'abord,  pour  que  les  vaisseaux 
de  leurs  colonnes   serrent  les  distances. 

La  même  manœuvre  est  applicable  au  changement  de  quatre 
rumbs  ;  mais,  si  le  vent  venait  davantage  de  lavant^  l'année  chan- 
gera d'amures  pour  rétablir  l'ordre. 

Si  l'armée  est  en  bataille  lors  du  changement  de  vent ,  elle 
manœuvrera  comme  le  ferait  une  seule  colonne. 


DES   SIGNAUX. 


A  la  tète    des  mâts  ,   voltigent  dans   les  airs 
Ces  signes  de  combat  ,  ces  pavillons  divers , 
Qui,  des  marins  guiilant  la  valeur  empressée, 
Font  connaître  du  chef  les  plans  et  la   pense'e. 


LTn  général  de  mer  fait  exécuter  tous  les  mouvemens  de  son  armée 
par  le  moyen  des  signaux  :  comme  il  est  souvent  impossible  qu'il 
donne  autrement  ses  ordres,  soit  à  l'armée  entière,  soit  aux  différentes 
escadres  ou  divisions  qui  la  composent,  ou  à  chaque  vaisseau  en 
particulier,  il  est  absolument  nécessaire  que  les  signaux  soient  clairs. 
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étendus,  précis  et  exempts  d'équivoques  ,  autant  que  la  chose  est 
possible.  Il  est  donc  instant  que  les  signes  en  soient  peu  nombreux  , 
et  que  leur  expression  soit  indépendante  de  la  place  qu'ils  occupent 
sur  le  vaisseau  ;  sans  cette  facilité  et  cette  sûreté  dans  la  commu- 
nication des  ordres  du  général ,  la  Tactique  navale  ne  saurait  exister 
avec  quelque  étendue  de  combinaisons. 

La  méthode  des  signaux  actuels  adoptée  dans  la  marine  royale  de 
France  est  celle  donnée  par  M.  Du  Pavillon  ,  modifiée  et  perfectionnée. 
Ne  pouvant  employer  que  quatre  couleurs  assez  distinctes  entre  elles 
peur  n'être  pas  confondues  ,  on  n'a  pas  pu  varier  les  pavillons  au- 
delà  de  vingt ,  ce  qui  donne  les  moyen?  de  signaler  quatre  cents 
articles  ;  savoir  :  vingt  par  un  seul  pavillon  ,  et  trois  cent  quatre- 
vin^ts  par  le  concours  de  vingt  pavillons  combinés  et  présentés 
deux  à  deux  ,  l'un  supérieur  et  l'autre  inférieur ,  en  annulant  les 
cases  de  la  table  auquel  correspond  la  répétition  du  même  pavillon  t 
parce  que  cela  dispense  de  l'usage  du  pavillon  égal  à  tous ,  anciennement 
employé  ,  et  qu'on  signale  par  là  vingt  articles  de  plus.  L'expérience 
a  prouvé  que  le  dessin ,  la  coupe  et  les  dimensions  des  pavillons 
coniribuaient  beaucoup  à  les  différencier,  et,  conséquemment,  à  les 
rendre  plus  distincts  et  moins  sujets  à  être  pris  les  uns  pour  les 
autres  ;  elle  a  prouvé  aussi  que  ces  pavillons  devraient  avoir  6  met. 
(  environ  18  pieds  )  de  battant,  sur  4  met.  (  environ  i%  pieds  ) 
de  guindant  ;  que  les  guidons  que  l'on  emploie  ,  au  nombre  de 
quatre  ,  doivent  avoir  9  met.  9  cent.  (  18  pieds  )  de  battant  ou 
de  longueur  ,  sur  2  met.  6  décim.  (  8  pieds  )  de  guindant ,  et  que 
les  flammes  de  signaux  doivent  avoir  i3  met.  6  décim.  (  42  pieds  ) 
de  longueur ,  sur  1  met.  3  décim.  (  7  pieds  }  d'envergure. 

Il  faut  observer  que  ,  si  on  employait  toujours  la  même  série  de 
pavillons ,  la  valeur  de  chacun  serait  bientôt  connue  ;  on  a  donc 
trouvé  nécessaire  d'avoir  plusieurs  séries  de  signes ,  avec  des  va- 
leurs différentes ,  et  de  donner  à  chacune  d'elles  un  numéro  ;  de 
sorte  que ,  par  ce  moyen,  le  général,  voulant  changer  les  signaux, 
n'a  qu'à  signaler  le  numéro  de  la  série  des  signes  dont  il  veut  qu'on 
se  serve. 

Le  guidon  numéro  1  ,  supérieur  à  deux  pavillons ,  indique  le 
nuaie'ro  d'un  bâtiment  connu  par  le  concours  de  ces  deux  pavillons. 
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Le  guidon  numéro  2  ,  supérieur  à  deux  pavillons ,  indiquera  une 
quantité  numéraire  connue  par  le  concours  de  deux  pavillons  ;  on 
l'emploie  pour  signaler  des  quantités ,  telles  qu'un  nombre  de  voiles 
découvertes,  de  brasses  de  fond  (  On  sait  que  la  brasse  vaut  1  met. 
6a3  mil.  ) ,  de  centimètres  d'eau  pat  heure  (  4  lignes  et  demie  )  , 
de   malades,  de  jours,  etc. 

Le  guidon  numéro  3,  supérieur  à  un  des  seize  pavillons  du  tableau 
des  aires  de  vent,  ou  inférieur  «à  un  de  ces  seize  pavillons  ,  in- 
diquera une  des  trente-deux  aires  de   vent. 

On  peut  aussi ,  à  l'aide  de  ce  même  tableau ,  signaler  trente-sept 
voiles  découvertes  à  telle  aire  de  vent ,  ou  les  fausses  routes ,  ainsi 
que  la  découverte  de  terre  à  telle  aire  de  vent. 

Le  guidon  numéro  4  est  employé  lorsqu'étant  à  la  voile  on  veut 
signaler  un  des  articles  des  signaux  à  l'ancre ,  tels  que  la  voilure  , 
les  heures  ,  les  avaries  ,  les  secours  ,  etc.  ,  on  le  place  supérieur 
à  deux  pavillons  ;  de  même  ,  lorsqu'étant  à  l'ancre  on  voudra  signaler 
un  des  articles  des  signaux  à  la  voile,  on  le  placera  également  su- 
périeur à  deux  pavillons.  Ces  quatre  guidons,  combinés  avec  des 
flammes  ,  servent  à  signaler  les  mots  d'ordre  et  les  signaux  de  re- 
connaissance entre  les  bâtimens    de  l'armée. 

Les  six  flammes  sont  employées  pour  rendre  un  ordre  général,  ou 
particulariser  à  tel  corps  d'armée  ou  à  tel  bâtiment  que  l'on  voudra  : 
une  de  ces  flammes ,  supérieure  à  deux  pavillons  ,  indique  l'ordre 
elle  bâtiment  qui  doit  l'exécuter  ;  placée  entre  deux  pavillons,  elle 
indique  aussi  un  ordre  et  le  numéro  du  bâtiment  ;  enfin ,  placée 
inférieurement  à  deux  pavillons  ,  elle  indique  aussi  un  ordre  et 
le  numéro  du  bâtiment.  Au  moyen  du  tableau  des  ordres  particu- 
liers ,  on  peut  adresser  ainsi  67  ordres  avec  trois  signes  combinés 
ensemble. 

Le  pavillon  blanc  ,  supérieur  à  deux  pavillons ,  indique  la  latitude 
d'un  rendez-vous  à  la  mer;  et,  lorsqu'il  est  inférieur,  il  indique  la 
longitude   d'un  rendez-vous  à  la    mer. 

Au  moTen  des  flammes  combinées  une  à  une  avec  un  pavillon, 
on  signale  les  caps  et  les  îles  que  l'on  aperçoit  ;  ou  ,  si  on  est  a 
l'ancre;  les  ordres  nécessaires  à  l'usage  ou  au  service  des  embarca- 
tions et  bâtimens  à  rames. 


(475) 

Deux  flammes  combinées  ensemble  signalent  les  ordres  ou  inten- 
tions  du  général  à  l'armée ,  ou  à  tel  bâtiment  qu'il    le  voudra. 

Signaux    Télégraphiques  et  Signaux  de  nuit  et 
de  brume. 

Les  anglais  ont,  depuis  neuf  ans,  adopté  une  espèce  de  télégraphe 
naval,  abord  de  leurs  vaisseaux  ,  au  moyen  duquel  ils  se  communiqu  ent 
jusqu'au  contenu  des  gazettes  ou  des  nouvelles  que  leurs  frégates  ont 
apprises  des  bâtimens  qu'elles  ont  visités,  comme  j'ai  été  à  même 
de  le  voir  pendant  mon  séjour,  étant  prisonnier  de  guerre,  à  bord 
d'un    de  leurs  vaisseaux  amiraux. 

Il  consiste  dans  une  poulie  ou  moufle,  à  i3  rouets,  dans  cha- 
cun desquels  on  hisse  un  pavillon  toujours  frappé  sur  la  même  drisse; 
neuf  de  ces  pavillons  représentent  les  neuf  chiffres,  depuis  un  jus- 
qu'à neuf;  deux  représentent  zéro,  et  deux  représentent  légal  a 
tous.  Cette  mouffle  est  frappée  au  bout  de  la  corne  ou  de  la  vergue 
du  petit  hunier,  suivant  la  position  du  bâtiment  qui  fait  les  signaux, 
et  les  pavillons  sont  dans  une  boîte,  chacun  dans  une  case  numé- 
rotée :  on  signale  ainsi  depuis  i  jusqu'à  999  ,  ainsi  que  les  lettres 
et  les  syllabes;  si  on  y  joint  trois  petites  flammes  de  12  pieds, 
qui  expriment  les  trois  premiers  mille ,  on  signalera  ainsi ,  avec  16 
signes  seulement  ,  et  forts  petits  ,  quoique  distincts ,  3999  signaux 
ou  phrases  ;  et ,  lorsqu'on  n'est  pas  pressé ,  on  peut  même  donner 
à  une  frégate  qui  passe  à  poupe  tel  ordre'  que  l'on  veut ,  ou  telle 
instruction  secrète  qu'il  plaira  au  général  de  lui  faire  passer,  lorsque 
la  mer  ne  permet  pas  de  communiquer  avec  elle.  Cette  méthode 
est  très-avantageuse,  n'étant  pas  bornée  ,  et  ne  laissant  pas  même  que 
d'être  très-expéditive  ,  lorsqu'on  l'emploie  en  donnant  à  chaque 
signe  la  valeur  d'une  lettre  ;  au  reste,  c'est  aux  généraux  de  choisir 
entre  tous  les  différens  systèmes  de  signaux ,  dont  la  variété 
est  infinie.  Nous  devons  au  lieutenant  de  vaisseau  Cuf.nt- 
is'.nt  les  signaux  télégraphiques  employés  dons  l'escadre  de  Brest , 
aux  ordres   du   vice-amiral  comte  Aixemant  ,  en  181 1. 

La  nuit ,  les  signaux  se  font  avec  des  coups  de  canon  ,  des  fosëes 
et  des  fanaux  hissés  à  la  tète  des  mâts  ,  en  nombre  et  distances  variés; 
ils  offrent  cependant  des  combinaisons  moins  étendues  que  les  signaux 
de  jour. 
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Dans  les  tems  de  brume  ou  de  brouillard ,  on  n'a  pour  ressources 
que  les  coups  de  canon  et  de  fusil  par  volée ,  le  bruit  du  tambour 
et  le  son  des  cloches  ;  et  ,  par  conséquent  ,  les  signaux  de  brume 
sont  encore  moins  étendus  que  ceux  de   nuit. 

De  toutes  les  méthodes  qui ,  jusqu'à  ce  jour ,  ont  été  mises  en  usage 
pour  les  signaux  de  nuit  et  de  brume,  celle  que  l'on  suit  à  présent 
dans  la  marine  française  est ,  sans  contredit ,  la  plus  .laire  et  la  plus 
prompte  pour  faire  connaître  à  toute  l'armée  les  intentions  du  général. 
Cette  méthode ,  à  la  vérité ,  n'est  pas  très-étendue  :  elle  ne  donne 
que  quatre-vingts  signaux  d'ordre  de  demandes  et  d'avis  ,  divisés  en 
quatre  chapitres  : 

Le  premier,  pour  la  nuit  et  la  brume  ,  n'a  d'autre  indication  que 
l'intervalle  d'une  minute  entre  les  coups  de  canon  du  premier  tems 
du  signal  et  ceux  du  second  tems,  lorsque  le  signal  se  fait  à  coups 
de  canon  ;  ou  la  différence  de  l'élévation  des  fanaux  des  deux  tems , 
de  manière  que  ceux  du  premier  tems  ,  placés  au  même  mât  et  sur 
la  même  drisse  ,  soient  pi  us  élevés  que  ceux  du  second  tems  qu'où 
placera  dans  un  endroit  moins  élevé  à  un  autre  mât  ou  bout  de 
vergue  ,  afin  qu'ils  ne  puissent  pas  être  confondus  avec  ceux 
du  premier  tems  du  signal  ; 

L'indication  du  second  chapitre  se  donne  par  le  jet  de  quelques  fu- 
sées ,  avant  le  signal  à  coups  de  canon ,  ou  par  quelques  amorces 
brûlées  avant  de  hisser  les  fanaux  du  signal ,  si  le  général  le  fait  avec 
des   fanaux  seulement  ;    *. 

L'indication  du  troisième  chapitre  se  donne  par  le  jet  de  quelques 
fusées ,  après  le  signal  à  coups  de  canon ,  ou  par  quelques  amorces 
brûlées ,  après    que    les  fanaux  du   signal  ont    été   hissés  ; 

L'indication  du  quatrième  chapitre  se  donne  parle  jet  de  quelque5» 
fusées  avant  et  après  le  signal  à  coups  de  canon  ,  ou  par  quelques 
amorces  brûlées  après  que  les  fanaux  du  signal    ont  été  hissés. 

Quant  à  la  quantité  de  fusées  à  jeter  ,  et  d'amorces  à  brûler,  pour 
l'indication  du  chapitre  d'un  signal  ,  elle  est  déterminée  :  deux  fu- 
sées ou  deux  amorces  paraissent  suffire  pour   cet  objet. 

Quant  à  la  distance  entre  les  fanaux  d'un  tems  de  signal,  elle  doit 
être  de  deux  brasses  pour  que  la  lumière  ne  se  confonde  pas  ,  et 
frappées  sur  la  même,  drisie,  quand  la  hauteur  de  la.  mâture  le  permet. 
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Les  signaux  des  espagnols  et  ceux  des  anglais  ne  diffèrent  pas 
essentiellement  des  nôtres ,  qui  leur  sont  supérieurs  pour  la  simpli- 
cité et  la  clarté. 

Les  anglais  font  aussi  des  signaux  de  reconnaissance  au  moyen 
de  leurs  voiles. 

Précis  des  Évolutions  dans  la  Marine  d'Espagne. 

Les  évolutions  espagnoles  sont  basées  sur  les  nôtres,  et ,  comme 
on  va  le  voir,  parles  20  ordres  adoptés  la  première  fois  dans  l'armée 
du  lieutenant-général  Don  Louis  de  Cordova  ,  et ,  depuis,  parles  dif- 
férens  amiraux  espagnols  ;  elles  ne  diffèrent  pas  des  nôtres.  On  doit 
leur  formation  perfectionnée  au  général  Don  Joseph  Mazaredo,  major- 
général  de  l'armée  alliée  espagnole  ,  en  1781  ;  ces  20  principaux 
ordres  sont  tels  qu'on  peut  les  ramener  tous  facilement  à  la  ligne 
de  combat. 

Numéros   des  Ordres. 

t.  L'ordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent,  sur  une  des 
lignes  du  plus  près  tribord  ou  bâbord  amures ,  ordre  naturel  ,  la 
première  escadre  au  centre ,  la  seconde  à  la  droite. 

2.  L'ordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent,  sur  une  des 
lignes  du  plus  près,  les  amures  à  tribord  ou  bâbord  ,  ordre  renversé, 
la  première  escadre  au  centre  ,  et  la  seconde  à  la  droite. 

3.  L'ordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent ,  sur  une  des 
lignes  du  plus  près ,  les  amures  à  tribord  ou  bâbord  ,  ordre  naturel , 
la  première  escadre  au  centre ,  et  la  seconde  à  la  gauche. 

4-  L'ordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent ,  sur  une  des 
lignes  du  plus  près,  les  amures  à  tribord  ou  bâbord  ,  ordre  renversé, 
la  première  escadre  au  milieu  ,  et  la  seconde   à  la  gauche. 

5.  Ligne  de  combat  et  de  bataille ,  les  amures  à  tribord  ,  au  plus 
près  du  vent  ,    ordre  naturel. 

6.  Ligne  de  combat  et  de  bataille,  les?  amures  à  tribord  ,  au  plu* 
près  du  vent ,  ordre  renversé. 

7.  Ligne  de  combat  et  de  bataille,  les  amures  à  bâbord,  au  plus 
près  du  vent,  ordre  naturels 

8.  Ligne  de  combat  et  de  bataille,  les  amures  à  bâbord ,  au  plu6 
près  du  vent  ^  ordre  renverse'. 
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g.  L'ordre  de  marche  sur  trois  colonnes  ,  sur  la  ligne  du  plus  près 
tribord  ,  ordre  naturel  ou  renversé  ,  suivant  l'ordre  pre'cédent,  courant 
vent  arrière  ou   largue. 

10.  L'ordre  de  marche  en  trois  colonnes,  sur  la  ligne  du  plus 
près  bâbord,  ordre  naturel  ou  renversé,  suivant  l'ordre  primitif, 
courant  vent  arrière   ou  largue. 

xi.  L'ordre  de  marche  sur  la  ligne  du  plus  près  tribord,  ordre 
naturel  ou  renversé,  courant  vent  arrière  ou  largue. 

12.  L'ordre  de  marche  sur  la  ligne  du  plus  près  bâbord  ,  ordre 
naturel  ou  renversé  ,  courant   vent  arrière  ou  largue. 

i3.  L'ordre  des  trois  colonnes  en  ligne  d'échiquier  tribord ,  les 
amures  à  bâbord  ,  ordre  naturel  ou  renversé  ,  suivant  l'ordre  précédent. 

i/j.  L'ordre  des  trois  colonnes  en  ligne  d'échiquier  bâbord  ,  les  amu- 
res  à  tribord ,  ordre  naturel  ou  renversé  ,  suivant  l'ordre  précédent. 

i5.  Echiquier  sur  une  seule  ligne  tribord  ,  les  amures  à  bâbord  , 
ordre  naturel  ou  renversé. 

16.  Echiquier  sur  une  seule  ligne  bâbord ,  les  amures  à  tribord, 
ordre  naturel  ou  renversé. 

17.  L'ordre  de  marche  en  trois  colonnes  parallèles  ,  suivant  la 
roule,  ordre   naturel  ou  renversé,  vent  arrière   ou  largue. 

18.  L'ordre  de  marche  sur  la  perpendiculaire  du  vent)  courant 
vent  arrière  ou  largue. 

ig.  L'ordre  de  chasse  en  angle  obtus, le  sommet  de  l'angle  sous  le  vent, 
le  côté  droit  ou  l'aile  droite  courant  sur  la  ligne  du  plus  près  tribord  , 
et  celui  de  gauche  sur  la  ligne  du  plus  près  bâbord  ;  une  des  ailes 
en  ordre  naturel ,  et  l'autre  en  ordre  renversé ,  suivant  l'ordre  pré- 
cédent ,  courant  vent  arrière   ou  largue. 

ao.  L'ordre  de  retraite  en  angle  obtus ,  le  sommet  de  l'angle  au 
vent ,  le  côté  droit  ou  l'aile  droite  sur  la  ligne  du  plus  près  bâbord  , 
et  le  côté  gauche  sur  la  ligne  du  plus  près  tribord  ;  une  des  ailes 
en  ordre  naturel ,  et  l'autre  en  ordre  renversé ,  suivant  l'ordre  pré- 
cédent ,  courant   vent  arrière   ou  largue. 

Les  ordres  secondaires  sont  ceux  qui  dépendent  de  ces  20  ordres 
principaux  ,  comme  celui  de  diviser  une  escadre  en  deux  divisions 
pour  se  réunir  aux  deux  autres  et  ne  former  que  deux  colonnes  ; 
ou  subdiviser ,  au  contraire  ,  chaque  escadre  en  deux  ou  trois  divisions 
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pour  former  i  armée  sur  six  ou  neuf  colonnes  ,  ou  en  peloton.  L'ordre 
de  convoi  sur  une  ligne,  à  l'aire  de  vent  signalée  que  l'on  adopte, 
pour  entrer  en  ligne  clans  un  port ,  est  aussi  un  ordre  secondaire. 
Les  passages  d'un  ordre  à  un  autre  ne  diffèrent  pas  des  nôtres  dans 
le  mode  d'exécution.  Je  n'ai  pas  parlé  des  corps  de  réserve ,  parce 
cpie  ,  pour  les  espagnols  comme  pour  les  français  ,  les  manœuvres  de 
ces  corps  doivent  être  ,  et  sont  en  effet  ordinairement  indépendantes 
de  celles  de  l'armée  ;  elles  sont  confiées  à  la  sagacité  du  chef  qui 
les  dirige  suivant  les  intentions  du  général  ou  la  position  du  grand 
corps  de  l'armée. 

Précis  de  la    Tactique  des  Anglais. 

Les  évolutions  anglaises ,  quant  à  la  pratique  ,  sont  absolument 
basées  sur  les  mêmes  principes  que  les  évolutions  françaises,  et  n'en 
diffèrent  que  par  de  si  légères  nuances  dans  leur  formation,  qu'il 
ne  serait  d'aucune  utilité  de  les  donner  ici  ;  j'indiquerai  seulement 
les  principales  ,  i°.  dans  leur  ordre  des  trois  colonnes,  qui  est  une 
combinaison  de  notre  ordre  de  marche  et  de  notre  ordre  de  convoi, 
l'amiral  anglais  se  place  ordinairement  à  la  tête  du  chef  de  file  de 
la  colonne  du  vent,  ou  de  tribord;  mais  il  change  ceii3  position 
suivant  les  circonstances  ;  2°.  lorsqu'ils  font  route  largue  ou  vent 
arrière  ,  dans  le  même  ordre,  le  vice-amiral  se  place  avec  son  escadre 
à  tribord ,  le  contre-amiral  à  bâbord  ,  et  cîiaque  vaisseau  se  lient 
par  le  travers  de  celui  qui  lui  correspond  dans  la  colonne  de  tribord; 
3°.'  Si  l'armée  est  au  plus  prè? ,  dans  le  même  ordre ,  le  vice-amiral 
conserve  toujours  ,  sur  les  deux  bords,  le  côté  du  vent  relativement 
au  corps  de  bataille  ou  colonne  du  centre  ,  et  le  contre-amiral  r»e 
tient  toujours  sous  le  vent  du  corps  de  bataille  -,  mais  ,  comme  dans 
la  nuit  il  pourrait  résulter  des  accidens  lorsque ,  par  suite  d'un 
mouvement  ou  d'un  changement  dans  les  vents,  les  colonnes  re- 
prennent leur  poste ,  les  escadres,  qui  étant  au  vent  se  trouvent  sous 
le  vent ,  conservent  cette  nouvelle  position  ,  jusqu'à  ce  que  l'amiral 
leur  ait  signalé  de  prendre  leur  poste  ;  4°-  la  distance  entre  les 
colonnes  d'une  escadre  à  l'autre  est  d'un  mille  et  demi  ;  et ,  lors- 
qu'on n'a  pas  à  craindre  l'apparition  de  l'ennemi ,  on  la  porte  à  deux 
milles  :  on  donne  pour  raison  de  cette  distance  que ,  dans  les  vi- 
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remens  de  bord ,  par  la  contre-marche ,  les  vaisseaux  de  tête  de  là 
colonne  du  centre  et  de  la  colonne  sous  le  vent  peuvent  sans  danger 
passer  à  poupe  du  serre-file  de  la  colonne  du  vent  qui  est  aux  pre- 
mières amures;  au  reste,  l'amiral  diminue  cette  distance  lorsqu'il 
le  juge  convenable.  Quant  à  la  distance  d'un  vaisseau  à  l'autre  ,  ils 
ont  la  ligne  serrée ,  et  la  ligne  ouverte  :  la  première  est  d'une 
à  deux  encablures  d'un  vaisseau  à  l'autre,  la  Seconde  de  trois  à 
quatre  encablures. 

Ordre  de  bataille  en  deux  Colonnes  ou  grandes 

Divisions. 

Bans  cet  ordre  de  bataille  ,  adopté  par  feu  l'amiral  Nelson  à  la 
bataille  de   Trafalgar  ,  la  colonne  de  tribord  ou   du  vent  comprend 
toute  la  seconde    escadre  ou  lavant-garde  ,  et  la    moitié  du    corps 
de  bataille  ou  de  la  première  escadre  ;  la  colonne  de  bâbord ,  ou  de 
sous  le  vent ,  est  composée  de  l'autre  moitié  de  la  première  escadre 
qui  fait  la  tête  de  la  colonne,  et  de  la  troisième  escadre  ou  arrière^ 
garde  ;  l'amiral  ou  commandant  en    chef  se  place ,  en  général  ,  en 
tête  de  la  colonne  de   tribord  ou  du  vent,   et  le    vice-amiral   à  la 
tête  de  la  colonne  de  bâbord  ou  sous  le  vent.  Les  vaisseaux  de  cette 
dernière  colonne  relèvent  ceux  qui  leur  correspondent  dans  la  colonne 
de  tribord   ou  du    vent ,  suivant  la  direction  du  vent ,  s'ils  courent 
au  plus  près  ;   et  se  tiennent  par  leur  travers ,  s'ils  courent  largue 
ou  vent-arrière  ;  les  distances  entre  les  deux  colonne* ,  en   ordre  de 
marche ,  sont  les  mêmes  que  celles  prescrites  dans  l'ordre  des  trois 
colonnes  ;  mais   en  ordre    de   bataille  ,   elles    sont    déterminées   par 
l'amiral.  Les  frégates,  brûlots  et  autres  bâtimens  appartenant  à  l'armée', 
se  tiennent  au   vent   si   l'armée    est  au  plus  près ,  et  de  l'avant  ou 
hors  du   corps   de  l'armée  si  l'on  court  largue  ou  vent  arrière ,   à 
moins  que  l'amiral  n'en  décide   autrement.  Les  avertissemens  géné- 
raux et  instructions  particulières  des  tactiques  espagnoles  et  anglaises, 
ne  différant  pas  matériellement  des  nôtres  qui ,  beaucoup  plus  éten- 
dus ,  ont  prévu  tous  les  cas  ,  il  serait  inutile  de  les  donner  ici.  Qui- 
conque connaît  la  tactique  des  espagnols  et  des  anglais  conviendra 
que  la  nôtre  l'emporte  de  beaucoup   sur  celles-ci  par  la    clarté  des 
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explications  et  la  simplicité  des  mouvemens  ,  comparée  aux  premières 
qui  ont  conservé  encore  quelques  ordres  très-compliqués ,  tels  que 
ceux  en  pelotons ,  en  quatre  colonnes  et  en  grandes  divisions.  Il  en 
est  un  dont  Archibald  Duncan  ,  écuyer ,  officier  de  la  marine  bri- 
tannique, auteur  du  British  Trident,  or  Register  of  naval  actions, 
ouvrage  très-estimé ,  vante  la  bonté ,  ainsi  que  quelques  autres  auteurs  , 
c'est  Y  ordre  endentè  de  bataille  ;  il  prétend  (Tome  5,  page  60,  ligne  4 
et  suivantes  de  cet  ouvrage.  )  que  l'amiral  français  Villeneuve  l'avait 
adopté  au  combat  mémorable  de  Trafalgar,  et  que  sa  ligne  de  bataille 
formait  un  double  croissant  convexe  sous  le  vent,  chaque  vaisseau  impair 
formant  la  première  ligne  ,  endentée  par  une  seconde  ligne  formée 
sous  le  vent  de  celle-ci ,  à  une  demi-encâblure  de  distance  les  uns 
des  autres  ,  l'amiral  français  au  centre  ;  de  sorte  que ,  d'après  le  nar- 
rateur ,  les  deux  colonnes  de  l'escadre  britannique  auraient  été  ex- 
posées au  feu  des  ailes  de  la  ligne  des  escadres  combinées  ,  lorsque 
Nelson  (  en  opposition  aux  règles  de  la  tactique  )  vint  sur  deux 
colonnes,  lui-même  dirigeant  celle  du  vent ,  couper  la  ligne  alliée  au 
dixième  vaisseau  ,  en  partant  de  la  tête  ou  avant-garde ,  pendant  que 
Collincwood  ,  vice-amiral,  à  la  tête  de  la  colonne  sous  le  vent, 
vint  couper  au  douzième  vaisseau  de  la  queue  ou  de  l'arrière-garde; 
de  sorte  que,  selon  sa  narration,  dix  vaisseaux  de  l'avant-garde  fran- 
çaise ,  et  ceux  de  l'extrémité  de  la  queue ,  ne  furent  pas  chaudement 
engagés.  Je  ne  sais  jusqu'à  quel  point  l'assertion  de  notre  historien 
est  correcte  ,  je  l'ai  citée  sans  en  garantir  l'authenticité  ;  mais  je  pense 
que  cet  ordre  peut  être  très-avantageux  pour  une  armée  gênée  par 
l'espace  et  qui  veut  se  tenir  sur  la  défensive  :  seulement ,  si  on  l'adopte  , 
il  devient  indispensable  ,  une  fois  que  l'action  est  devenue  chaude , 
que  les  vaisseaux  qui  n'ont  pas  d'ennemis  à  combattre  n'hésitent  pas 
à  engager  les  vaisseaux  les  plus  à  portée  ,  sans  plus  s'occuper  de 
leur  poste  ,  dès  que  l'ordre  Se  trouve  rompu  dans  la  chaleur  de  la 
mêlée.  Il  me  paraît  que  cet  ordre  nouveau  serait  encore  plus  sus- 
ceptible d'offrir  une  résistance  efficace  et  de  porter  des  coups  ter- 
ribles ,  si  l'armée  était  rangée  sur  deux  lignes  du  plus  près  parallèles 
et  serrées  ,  les  vaiseaux  à  une  demi-encâblure  les  uns  des  autres,  dans 
chaque  ligne,  de  manière  que  les  vicies  formés  par  les  vaisseaux  im- 
pairs de  la  ligne  du  vent  soient  barrés  et  remplis  par  les  vaisseaux 
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pairs  de  lalîgne  sous  le  vent.  Cette  double  barrière  ,  permettant  d'être 
très-serré  ,  n'offrirait  que  peu  de  chances  de  couper  la  ligue ,  sans 
être  exposé  au  feu  destructeur  de  trois  vaisseaux.  Je  soumets  aux 
et  nnaisseurs  et  aux  manœuvriers  habiles  le  mérite  de  cet  ordre  de 
bataille  nouveau,  qui  a  quelque  rapport  avec  l'ordre  de  marche  que 
proposait  M.  De  Verdun  ,  dans  son  Mémoire  sur  la  Tactique  navale 
publié  en  1787,  et   qu'il  appela  ligne   couplée. 

En  terminant  les  évolutions  qui  fixent  les  bornes  des  grandes  ma- 
nœuvres de  la  science  navale,  je  ne  puis  m'empêcher  d'exprimer  le 
désir  de  voir  sortir  de  la  plume  de  quelque  marin  instruit  un  ouvrage 
qui  nous  manque  et  qui,  à  ma  connaissance,  n'existe  chez  aucune 
nation.  Cette  partie  si  essentielle  ,  qui  serait  le  complément  de  la  tactique , 
■et  qu'on  pourrait  appeler  l'Art  de  la  guerre  maritime  ,  consisterait 
à  retracer  clairement ,  et  à  discuter  les  différentes  actions  navales  qui 
ont  eu  lieu  entre  les  principales  Puissances  maritimes  de  l'Europe , 
d'après  les  rapports  officiels  et  documens  authentiques  des  Nations 
et  Puissances  respectivement  hostiles  ,  imprimées  en  regard  ,  de  ma- 
nière que  l'on  pût  voir  à  la  fois  les  manœuvres  du  vainqueur  et 
celles  du  vaincu.  Un  pareil  ouvrage  ,  traité  par  un  tacticien  ,  et  d'une 
manière  impartiale,  offrirait  une  source  féconde  et  précieuse  de  grands 
exemples  à  suivre  et  de  fautes  à  éviter ,  ce  qui  serait  plus  frappant 
et  plus  conforme  à  la  réalité  que  les  combinaisons  et  les  fictions 
supposées  de  l'imagination  la  plus  brillante.  Que  n'ai-je  assez  de  talens 
pour  entreprendre  un  sujet  d'une  utilité  aussi  importante  !  je  n'hési- 
terais pas.  Je  sens  que  cette  tâche  exigerait  tant  de  connaissances 
qu'elle  rebutera  peut-être  par  les  difficultés  de  l'entreprise  ;  mais 
ce  serait  toujours  beaucoup  que  de  préparer  la  voie  à  des  résultats 
plus  parfaits.  Les  français  ne  peuvent  jamais  être  les  derniers  à  entrer 
en  lice  quand  c'est  la  science  qui  leur  jette  le  gant ,  et  que  le  prix 
est  l'immortalité. 
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Etendards  et  Pavillons  des  principales 

Nations  maritimes  connues  au  Monde. 

L'Auteur,  ayant  été  à  même  de  sentir  tout  l'avantage  de  connaître 
les  pavillons  des  différentes  nations  ,  offre  ici  aux  marins  une  collec- 
tion plus  exacte  que  celle  publiée  par  W.  Heather  ,  à  Londres  ,  en  1 8i3  , 
et  à  laquelle  il  est  parvenu  à  joindre  quelques  pavillons  récemment 
changés ,  ou  d'autres  qui  flottent  maintenant  sur  les  mers ,  quoique  non 
reconnus  des  nations  civilisées   de  l'Europe. 

Le  pavillon  ,  la  bandera  ,  the  colours ,  est  l'étendard  de  la  nation  à  la- 
quelle il  appartient  ;  on  le  porte  toujours  au-dessus  de  la  poupe  ,  soit  à 
la  gaule  d'enseigne  ou  à  la  corne  qui  est  sa  place  ordinaire.  On  donne  aux 
pavillons ,  en  général ,  un  tiers  plus  de  battant  que  de  guindant 
(  hauteur)  ;  ils  sont  de  différentes  couleurs  ,  selon  la  nation  à  laquelle 
ils  appartiennent  ,  et  leur  forme  varie  aussi  pour  quelques  nations. 
Comme  il  eût  été  très-dispendieux  de  les  faire  graver  et  colorier,  je 
vais  y  suppléer  par  une  description  qui  les  fera  aisément  reconnaître  , 
en  la  consultant  au  besoin. 

France. 

L'étendard  royal  de  France  est  blanc ,  parsemé  de  fleurs  de  lis  d 'or,  orné 
dans  le  milieu  de  l'écusson  de  France  entouré  des  colliers  des  ordres 
du  Saint-Esprit  et  de  Saint-Michel  en  or  ,  avec  les  croix  ,  et  le  support 
de  deux  anges.  Le  Pavillon  d'Amiral  de  France  est  tout  blanc  ,  avec 
l'écusson  supporté  par  deux  ancres  en  sautoir  ,  et  se  porte  au  grand 
mât  ;  le  Pavillon  français  est  tout  blanc ,  et  sans  tache ,  pour  les 
vaisseaux  de  guerre.  Quoique  la  couleur  blanche  soit  celle  qui 
distingue  le  pavillon  de  la  nation,  une  ordonnance  du  Roi,  lancée 
en  1765 ,  permit  aux  villes  de  commerce  d'y  ajouter  telle  marque 
qu'elles  jugeraient  à  propos  de  choisir  ,  en  gardant  le  fond  blanc  ; 
ceci  produisit  une  telle  variété  de  pavillons  que,  pour  éviter  la  con- 
fusion et  les  méprises  en  tems  de  guerre,  on  ne  les  porte  plus  qu'à 
la  tête  des  mâts  pour  se   faire  reconnaître,     - 

Espagne, 

L'étendard  royal  d'Espagne  est  blanc  chargé  de  l'écusson  aux  armes 
desEspagnes  et  des  Indes,  entouré  des  colliers  des  ordres  revaux.  Le 
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pavillon  d'Espagne  ,  pour  les  vaisseaux  de  guerre,  est  de  trois  bandes 
horizontales ,  rouges  en  bas  et  en  haut  ;  celle  du  centre  ,  qui  est  jaune,  est 
chargée  de  l'écusson  des  armes  d'Espagne.  Celui  des  bâtimens  du  com- 
merce est  à  6  ou  8  bandes  horizontales  ,  rouges  et  jaunes  ,  sans  écusson. 

Angleterre. 

L'étendard  royal  d'Angleterre  est  partagé  en  quatre  quartiers  ,  deux 
rouges  (ou  de  gueules)  ,  un  bleu  (ou  azur)  et  l'autre  d'or  ,  chacun  chargé 
des  armes  et  écussons  des  Royaumes  unis  de  la  Grande-Bretagne  :  il  est 
très-confus  et  demanderait  une  trop  longue  description.  Les  vaisseaux  du 
îloi  ont  trois  pavillons  différens  :  le  premier  ,  qui  est  aussi  celui  de  la 
nation  et  du  commerce ,  est  rouge  avec  un  quartier  dans  le  haut , 
vers  la  gaine  où  est  placé  le  yacht  ou  union  (jach);  e'est  la  marque 
dislinctive  de  la  première  escadre  qui  commande  aux  deux  autres 
à  grade  égal  ;  le  second ,  appelé  pavillon  de  Saint-Georges  ,  a  le  fond 
blanc  avec  une  croix  rouge  et  le  yacht  ou  union  dans  le  quartier  : 
il  désigne  la  seconde  escadre  ;  le  troisième  ,  appelé  le  pavillon  de  la 
Reine ,  est  bleu  avec  le  yacht ,  et  est  porté  par  la  troisième  escadre.  Le 
yacht  ou  union  est  un  petit  pavillon  à  fond  bleu  ,  chargé  par  une  croix 
rouge  (ou  de  gueules)  bordée  de  blanc,  et  d'un  sautoir  d'argent  dans  lequel 
on  l'a  enchâssé  depuis  1801.  Le  pavillon  des  vaisseaux  de  la  compagnie 
des  Indes  est  de  i3  bandes  horizontales  rouges  et  blanches,  avec  le 
yacht  ou  union.  Le  pavillon  des  bâtimens  du  commerce  est  comme 
celui  de  la  première  ou  de  la  seconde  escadre  ;  celui  d'Irlande  est 
yert  avec  une  harpe  d'or ,  et  porte  un  quartier  blanc  à  croix  rouge. 

Russie. 

Le  pavillonimpérial  de  Russie  est  jaune ,  orné  d'une  aigle  noire  (ou  de 
sable)  à  deux  têtes ,  déployée  et  couronnée  ;  l'aigle  porte  sur  la  poitrine  un 
ecussoii  d'or  à  un  Saint-Georges  d'argent ,  sans  dragon ,  surmonté  d'une 
couronne  impériale  entre  les  deux  petites  couronnes  des  têtes  ;  le  pavil- 
lon des  vaisseaux  de  guerre  est  blanc,  traversé  de  la  croix  de  Saint- André 
bleue  (ou  azur),  en  sautoir;  le  pavillon  des  bâtimens  marchands  est  à 
trois  bandes  égales ,  horizontales ,  blanche  ,  bleue  et  rouge ,  quelquefois 
traversé  d'une  croix  de  Saint  André ,  blanche  ,  d'un  angle  à  l'autre. 
Le  pavillon  de  Riga  est  rouge  avec  un  temple  rouge  (ou  de  gueules^ 
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Le  pavillon  de  Corn-lande  est  rouge  (ou  de  gueules) ,  charge  d'un 
cancre ,  ou  araignée  de  mer ,  noir  (ou  de  sable).  Le  pavillon  de  Revel  est  à 
six  bandes  horizontales  bleues  et  blanches  ,  la  première  ,  en  haut ,  est 
bleue.  Le  pavillon  de  Pologne  est  rouge ,  et  porte  un  bras  d'argent  armé 
d'un  sabre  d'argent. 

Hollande, 

Le  pavillon  de  Hollande  est  de  trois  bandes  égales ,  horizontales  :  la 
supérieure  rouge  ,  l'intermédiaire  blanche  ,  l'inférieure  bleue  ;  les 
Provinces-Unies  et  le  Royaume  des  Pays-Bas  en  ont  de  particuliers. 

Suède. 

Pour  les  vaisseaux  du  Roi,  le  pavillon  de  Suède  est  bleu ,  fendu 
en  cornette  ,  traversé  d'une  croix  jaune  dont  la  pointe  vient  entre 
les   deux  queues  ;  les   bàtimens  marchands  le  portent  sans  pointe. 

Danemarck. 
Les  vaisseaux  du  Roi  portent,  en  Danemarck  ,  un  pavillon  rouge , 
fendu  en  cornette  et  traversé  d'une  croix  d'argent  ,  la  lan- 
guette de  la  croix  vient  entre  les  pointes  \  les  bàtimens  de  com- 
merce le  portent  sans  pointes  ni  languettes  ;  dans  le  milieu  on  voit 
deux  lettres ,  C.  J.  ,  surmontées  d'un  compas  et  d'un  équerre  noirs 
(ou  de  sable).  Le  pavillon  du  Holstein  est  rouge  ,  fendu  en  cornette, 
avec  l'écusson  du    duché  ,  en  or. 

Portugal  et  Brésil. 

Depuis  la  translation  du  gouvernement  royal  de  Portugal  au  Brésil  , 
le  pavillon  est  blanc ,  chargé  d'une  sphère  d'or,  avec  globe  bleu  (ou 
azur)  à  horizon  d'or,  surmonté  d'une  croix  de  pourpre  ;  au-dessus,  les 
armes  de  Portugal  et  des  Algarves  reposent  sur  le  globe  et  couvrent  en 
partie  la  sphère;  il  est  le  même  pour  les  marchands  que  pour  les  vais- 
seaux de  guerre.  Le  pavillon  d'Oporto  a  sept  bandes  horizontales , 
vertes  et  blanches   alternées. 

INapIes, 

Le  pavillon  royal  de  Naples  est  blanc  ,  chargé  des  armes  et  ordres 
du  Royaume;  le  pavillon  Sicilien  des  galères  est  blanc  ,  chargé  dune  aigle 
noire  (ou  de  sable),  ou  rouge  (ou  de  gueules)  ,  écartelée  et  à  deux  têtes; 
celui  des  bàtimens  marchands  est  le  même  >  à  l'exception  du  cordon.  Le 
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pavillon  Sicilien  est  Je  six  bandes  :  la  première  et  la  sixième  blanches  ;  la 
seconde  et  la  quatrième  rouges  ;  la  troisième  et  la  cinquième  jaunes , 
chargées  d'une  aigle  noire  (ou  de  sable)  ,  les  serres  et  les  ailes  étendues 
sur  les  bandes ,   ou  de  deux  aigles  sur  les  bandes  blanches. 

Etats-Unis  d'Amérique. 

Le  pavillon  des  Etats-Unis  de  l'union  ,  qui  est  celui  des  vaisseaux 
de  guerre  et  du  commerce  ,  est  composé  de  dix-sept  bandes  hori- 
zontales ,  rouges  et  blanches  :  la  première  et  la  dernière  rouges  ;  dans 
le  quartier  supérieur,  près  de  la  gaine ,  sur  un  champ  bleu  (ou  azur), 
sont  dix-sept  étoiles  d'argent ,  éparses  ou  placées  en  cercle  ,  une  au 
centre.  Les  différens  Etats  de  l'union  ont  des  pavillons  dont  plusieurs 
portent  une  aigle  noire  (ou  de  sable)  sur  un  fond  blanc  ou  bleu;  d'autres 
ont  les  étoiles  seulement. 

Sardaigne  et    Piémont. 

L'ancien  pavillon  des  vaisseaux  de  guerre  ,  pourle  Royaume  de  Sar- 
daigne et  du  Piémont ,  est  rouge  ,  traversé  d'une  croix  blanche  qui 
le  divise  en  quatre  parties  dans  lesquelles  on  voit  quatre  lettres  en 
argent,  F.  E.  R.  T.  ,  initiales  de  fortitudo  ejus  Rhodium  tenuit,  sa 
valeur  a  sauvé  Rhodes.  Il  y  en  a  un  autre  plus  moderne  qui  est  bleu, 
avec  un  quartier  en  haut ,  chargé  de  deux  croix  rouges  et  blanches  , 
ou  bleues  et  blanches  croisées ,  à  quartier  rouge.  Le  pavillon  de  Sardaigne 
est  blanc  ,  divisé ,  par  une  croix  rouge ,  en  quatre  parties ,  dans  chacune 
desquelles  il  y  a  une  tête  de  maure  noire  (ou  de  sable) ,  portant  turban. 

Autriche. 

Le  pavillon  d'Autriche  est  jaune,  pour  les  bâtimens  de  guerre,' 
chargé  de  l'aigle  impériale  à  deux  têtes,  diadêmée  ,  languée  ,  becquée 
et  membre'ede  rouge  (ou  de  gueules)  ,  ayant  dans  la  serre  droite  une  épée 
et  un  sceptre  d'or;  dans  la  gauche  ,un  globe  d'or,  ou  quelquefois  bleu 
(ou  azur);  l'autre  est  rouge  et  blanc.  Le  pavillon  de  Venise  est  rouge  , 
avec  le  lion   de  Saint-Marc ,  en  or. 

Toscane. 

Le  pavillon  de  Toscane  est  blanc  ,  traversé  dans  son  milieu  d'une 
bande  rouge  ,  ornée  de  l'ccusson  des  armes  du  grand-duc.  H  y  en 
a  un  autre  blanc ,  à  croix  rouge ,  dont  les  bouts  se  terminent  en 
demi-lune  ,  et  à  chacun  desquels  il  y  a  une  boule  rouge  (ou  de  gueules); 
c'est  le  pavillon  de  Livourne ,  pour  le  commerce. 
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Etats  du  Pape 

Le  pavillon  ordinaire  du  Pape  est  blanc,  chargé  des  images  de 
Saint-Pierre  et  de  Saint-Paul  noires  (ou  de  sable).  Il  y  en  a  un 
autre  blanc  ,  ayant  deux  clefs  en  sautoir,  une  d'or  et  l'autre  d'argent , 
surmonte'es  de  la  tiare. 

Raguse. 

Le  pavillon  de  Raguse  est  blanc  ,  avec  une  bande  diagonale  bleue  (ou 
azur)  ou  un  écusson  bleu  (ou  azur)  ,  où.  est  écrit  le  mot  Libertas  9  en 
lettres  noires  (onde  sable). 

Prusse. 

Le  pavillon  ordinaire  de  Prusse  est  blanc ,  chargé  d'une  aigle  noire 
(ou  de  sable) ,  tenant  dans  sa  serre  droite  une  épée  d'or  à  poignée 
d'or ,  et  dans  sa  gauche  ,  un  sceptre  d'or  ;  l'autre  est  de  sept  bandes 
blanches  et  noires  ,  avec  une  aigle  rouge  (ou  de  gueules)  :  c'est  celui  de 
Brandebourg. 

Gènes. 

Le  pavillon  de  Gênes  est  blanc ,   à  croix  rouge. 

Malte. 
Le  pavillon  de  Malle  est  rouge ,  à  croix  blanche;  ou  blanc,  avec 
la  croix  de  Malte  à  huit  pointes. 

Hambourg. 
Le  pavillon  de  Hambourg  est  rouge  ,  portant  au  centre  une  grosse 
tour  d'argent ,    sommée    de  trois  donjons  ;    ou    rouge ,    avec    trois 
tours  d'argent  ;  ou  blanc  ,  avec  trois  tours  noires  (on  de  sable). 

Héligoland. 

Le  pavillon  d'Héligoland  est  de  huit  bandes  :  la  première  ,  la 
quatrième  et  la  septième  bleues  ;  la  deuxième  ,  la  cinquième  et  la 
huitième  blanches  ;  la  troisième  et  la  sixième  rouges. 

Bremen. 

Le  pavillon  de  Bremen  est  à  huit  bandes  horizontales  ,  rouges 
et  blanches  ,  et  porte  huit  carreaux  verticaux  ,  rouges  et  blancs  ,  vers 
la   gaine. 

Embden. 

Le  nouveau  pavillon  d 'Embden  est  à  trois  bandes  horizontales:  la 
première  jaune,  la  seconde  rouge,  la  troisième  bleue. 
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Lubeck. 

Le  pavillon  de  Lubec  est  de  deux  bandes  horizontales  :  la  su- 
périeure blanche  ,  l'inférieure  rouge  ;  quelquefois  on  y  ajoute  une 
aigle  noire  (ou  de  sable)  écartelée. 

Papenbourg. 

Le  pavillon  de  Papenbourg  est  formé  de  trois  bandes  verticales  : 
la  première ,  près  la  gaine  j  jaune }  la  seconde  rouge  ;  la  troisième 
bleue. 

Danlzick. 

Le  pavillon  de  Dantzick  est  rouge ,  avec  trois  couronnes  d'or 
placées  verticalement  vers  la  gaine. 

Stetin. 

Le  pavillon  de  Stetin  est  de  deux  bandes  horizontales  :  la  su- 
périeure blanche  ,  chargée  d'une  billette  (  ou  carré  )  rouge  ;  l'infé- 
rieure rouge  ,   chargée  d'une  billette  blanche. 

Wismar. 

Le  pavillon  de  Wismar  est  à  six  bandes  horizontales  :  la  première  , 
en  haut ,  rouge  nacarat  ;  la  seconde  blanche  ;  ainsi  de  suite. 

Ernbden. 

Le  pavillon  d'Embden  est  rouge ,  traversé  d'une  bande  jaune  }  et 
fendu  en  trois  pointes. 

Nord  en. 

Le  pavillon  de  Norden  est  bleu ,  portant  trois  grosses  étoiles  d'ar- 
gent, deux  en  haut  et  une  en  bas. 

Stralsund* 

Le  pavillon  de  Stralsund  est  rouge ,  avec  un  soleil  jaune  vers  la 
gaîne. 

Turquie. 

L'étendard  est  vert ,  chargé  de  trois  croissans  d'argent ,  deux  en  haut 
et  se  faisant  face  ,  et  l'autre  en  bas ,  les  pointes  en  haut.  Le  pavillon  des 
Caravelles  est  rouge  ?  avec  un  écusson  vert  chargé  de  trois  croissans 
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d'or.  Il  y  en  a  aussi  de  bleu  et  de  violet,  arec  les  trois  croissans. 
Le  pavillon  des  galères  turques  est  rouge  ,  fendu  eu  cornette  ,  et 
porte  trois  croissans  d'or  ,  place's  sur  une  ligne  façant  la  queue. 

Smyrne. 

Le  pavillon  de  Smyrne  a  cinq  bandes  :  la  première  ,  la  troisième 
et  la  cinquième  vertes  ;   la  deuxième  et  la  quatrième  blanches. 

Barbaresques. 

Le  pavillon  des  Barbaresques  est  ronge  sanglant ,  ou  bleu  ,  chargé 
d'uu  bras  de  maure  ,  armé  d'un  atagan  (  sabre  )  :  le  tout  d'argent. 

Tuuis. 

Le  pavillon  ordinaire  de  Tunis  est  à  six  bandes  horizontales ,  rouges 
et  blanches  :  la  première  rouge  ,  la  deuxième  blanche  ,  ainsi  de  suite. 
Il  y  en  a  un  autre  qui  est  de  cinq  bandes  horizontales  :  la  première  ,  1% 
cinquième  bleues;  la  deuxième  et  la  quatrième  rouges;  la  troisième, 
au  centre ,  verte.  Il  est  terminé   en  pointe. 

Alger. 

Le  pavillon  ordinaire  d'Alger  est  rouge  ,  avec  une  tête  de  mort.  Le 
second  est  rouge  ,  chargé  d'une  tête  de  maure ,  coiffée  de  son  turban. 
Le  troisième  est  rouge  vif ,  coupé  par  le  milieu  d'une  bande  horizontale 
verte  ;  il  est  terminé  en  pointe,  et  au  bas  sont  deux  glaives  d'or 
en  sautoir.  Il  y  a  aussi  un  pavillon  mi-partie  blanc  et  noir,  en 
deux  bandes  horizontales. 

Tripoly. 

Le  pavillon  ordinaire  de  Tripoly  est  vert ,  avec  trois  croissans  d'or 
dont  les  pointes  se  regardent.  L'autre  a  sept  bandes  :  les  première , 
troisième  et  septième  sont  d'un  rouge  vif  ;  les  deuxième  et  sixième 
vertes ,  les  quatrième  et  cinquième  blanches  ;  il    se  termine  en  pointe, 

Tetuan. 

Le  pavillon  de  Tetuan  est  rouge  ,  terminé  en  pointe  ,  traversé 
d'une  bande  verte. 

Egypte. 

Le  pavillon  Mameluck  ou  d'Egypte  est  vert,  traversé  par  une 
bande  horizontale  ?  jaune. 
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Maroc  et  Salée. 

Le  pavillon  de  Maroc  et  de  Salée  est  vert,  chargé  d'un  double 
atagan  (  sabre  )  à  poignée  d'or,  à  hrae  noire  (ou  de  sable).  L'autre 
est  rouge ,  chargé  d'un  croissant  d'or ,  figuré    et  terminé  en  pointe, 

Candie. 

Le  pavillon  de  Candie  est  rouge  ,  coupé  au  milieu  d'une  bande 
horizontale ,  blanche  ;   il  est  terminé  en  pointe. 

Alexaudrette. 

Le  pavillon  d'Alexandrette  a  huit  bandes  horizontales ,  rouges  ; 
blanches ,    vertes  ,  alternées. 

Sangrie. 

Le  pavillon  de  Sangrie  est  jaune  ,  chargé  de  huit  croissans  d'ar- 
gent ,  quelquefois  d'or  ,  séparés  en  huit  bandes  par  des  lisérés  rouges , 
blancs  et  verts  ;  les  première  et  troisième  bandes  portent  trois 
croissans  ,  façant  la  queue ,  qui  est  fendue  en  cornette  ;  la  bande 
centrale  en  porte  deux. 

Perse. 

Le  pavillon  de  Perse  est  jaune ,  et  porte  trois  croissais  d'argent , 
deux  dessus  et  un  dessous ,  faisant  face  à  la  queue.  L'autre  est 
blanc,  chargé  de  trois  lions  noirs  (ou  de  sable)  à  langues  rouges 
(ou  de  gueules),  deux  en  haut  et  un  en  bas  ,  regardant  la  gaîne;  le 
troisième  est  bleu,  jaune  et  vert. 

Achera. 

Le  pavillon   d'Achem  est  rouge  avec  soleil  d'or  à  rayons  d'argent. 

Mogol  et  Arabes. 

Le  pavillon  du  Mogol  et  des  Arabes  est  rouge  et  porte  un  croissant 
figuré  au  centre  ,  et  trois  petits  croissans  d'argent ,  deux  vers  la  gaîne 
et  un  vers  la  queue  ;  les  pointes  vers  la  queue  qui  est  pointue. 
Il  y  en  a  un  qui  est  rouge  ,  avec  l'effigie  d'une  femme  nue  ,  d'argent  ; 
enfin  ,  un  troisième  vert,  avec  un  croissant  d'or  ,  et  terminé  en  pointe. 

Tarlarie. 

Le  pavillon  de  Tartarie  est  jaune  ,  chargé  d'un  griffon  noir  (ou  de 
sable) ,  ou  jaune  ,  avec  un  hibou  noir  (ou  de  sable).  - 
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Japon. 

Le  pavillon  du  Japon  est  rouge  ,  avec  deux  crizs  (  poignards  en 
eie-zag)  d'or  ,  et  un  croissant  d'or  dans  le  coin  ,  en  haut. 

Siam. 

Le  pavillon  de  Siam  est  rouge  cramoisi ,  avec  un  soleil  d'or. 

Mauritanie. 

Le  pavillon  ordinaire  des  Maures  est  rouge  ,  dentelé  de  blanc ,  et 
porte  une  paire  de  grands  ciseaux  d'argent  ;  il  y  en  a  un  autre  qui 
est  rouge,  avec  une  bande  verte  du  quart  de  sa  hauteur  ,  en  haut; 
il  est  carré. 

Pégu. 

Le  pavillon  du  Pégu  est  rouge,  bordé  de  jaune  ,  chargé  d'un  soleil 
d'argent ,  ou  bleu  avec  un  soleil  d'or. 

Chine. 

Le  pavillon  ordinaire  de  Chine  est  blanc,  chargé  d'un  dragon 
d'or,  griffon,  magot  et  autres  figures  hiéroglyphiques  de  toutes  couleurs  ; 
il  v  en  a  un  autre  qui  est  de  quatre  bandes  horizontales  :  la  première 
grise ,  la  seconde  bleue  ,  la  troisième  rouge  et  la  quatrième  blanche. 

Pavillon  du  rebelle   Christophe. 

Le  pavillon  du  rebelle  Christophe  est  de  deux  bandes  horizontales  : 
la  supérieure  est  d'un  bleu    fonce  ,   l'inférieure  rouge  de   sang. 

Pavillon   du  rebelle  Pëtion. 
Le  pavillon  de  Pétion  est  formé  de  deux  bandes  verticales  :  la  pre- 
mière ,  près  la  gaine,  est  d'un  rouge  vif;  la  seconde,  qui  forme  la 
queue,   est  d'un  bleu    sombre. 

Pavillon  d'Ecumeur  de  mer  ou  de  Pirate. 

Le  pavillon  d'Ecumeur  de  mer  ou  de  pirate  est  rouge  de  sang  et 
porte  un  bras  armé  d'un  sabre  ;  à  droite  est  une  tête  de  mort  avec  des 
os  en  sautoir,  et  à  gauche  est  un  sablier  :  le  tout  noir  (ou  de  sable). 

Buenos-Ayres  (i). 

Le  pavillon  des  insurges  de  Buenos-Ayres  a  deux  bandes  verticales: 
la  première,  près  la  gaîne ,  est  d'un  vert  vif,  la  queue  est  jaune. 

(i)  Les  pavillons  des  iniurgés  espagnols  et  portugais  ont  été  pus  dans  les  papiers 
étrr.^gers  et  décrits  avec  la  plus  grande  attention  ,  Verbatim. 
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Pavillon   de   Brion  ,  amiral  des  înde'pendans. 
Le  pavillon  de  Brion  est  bleu  céleste ,  dentelé  de  blanc. 
Pavillon  amiral  des  Indépendans. 

Le  pavillon  amiral  des  Indépendans  est  le  même  que  celui  de 
Monte- Video  ou  de  Brion.  Ils  portent  aussi  le  drapeau  tricolore  proscrit,, 

Cumana. 

Le  pavillon  de  Cumana  (  terre  ferme  )  est  de  trois  bandes  horizon- 
tales :  la  première  et  la  troisième  jaunes  j  la  seconde  est  d'un  bleu  céleste. 

Venezuela. 

Le  pavillon  de  Venezuela  est  de  deux  bandes  horizontales  :  la  su- 
périeure verte ,  l'inférieure  blanche.  Il  y  en  a  un  autre  qui  est  bleu 
céleste ,  avec  l'effigie  d'une  mexicaine  portant  une  pique  surmontée 
du  bonnet  de  Guillaume-Tell,  et  soutenant  un  écusson  où  est  écrit 
independencia.  Il  y  en  a  un  troisième  rouge  et  vert ,  avec  un  soleil  d'or. 

Caraccas. 

Le  pavillon  de  Caraccas  est  jaune  et  bleu,  coupé  verticalement; 
et  dentelé  ;  l'autre  est  tricolore. 

Fernambouc. 

Le  pavillon  de  Fernambouc  représente  un  arc-en-ciel  surmonté 
de  deux  étoiles  ;  sous  l'arc-en-ciel  est  un  soleil ,  et  au-dessus  une  croix. 

Nota.  Je  n'ai  pas  cru  devoir  donner  la  description  de  plusieurs  anciens  pavillons  qui 
ne  sont  plus  portés  ;  quant  à  ceux  -  ci  ,  je  conseille  aux  jeunes  navigateurs  ,  qui 
connaissent  le  dessin  (  comme  MM.  les  élèves  de  la  marine  )  de  s'amuser  à  ca 
dessiner  le  tableau  qui ,  iutercalé  a  l'Ouvrage ,  y  ajoutera  de  l'élégance  et  une 
grande  utilité. 
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AVERTISSEMENT    NECESSAIRE. 

Quelques  lettres  espagnoles  ,  telles  que  Vt?  ,  appelé  n  tilde ,  l'a  aiga  ,  Yô 
■aigu,  ne  se  trouvent  pas  d.ns  tous  les  différons  caractères  français;  nous  ;.vons 
remplacé  ïfi  par  deux  nn  :  ce  qui  est  admis.  Quant  aux  au  1res  signes ,  nous 
avons  souveut  été  forcés  de  les  uégiige;  -,  mais  le  lecteur  voudra  bieù  y  suj  p  étr. 

Malgré  tons  les  soius  qu'on  a  pris  pour  que  l'Ouvrage  soit  correct,  il  est 
d'une  telle  nature  ,  par  le  rapprochement  des  mois  techniques  de  mr.riue  on 
étrangers  avec  le  français ,  qu'ii  était  difficile  qu'il  ue  s'y  glissât  pas  des  fautes  -y 
le  plus  souvent  c'e;t  une  seule  lettre  omise  ou  transposée  :  on  prie  le  lecteur  da 
les  corriger  d'avance  en  consultant  ï Errata. 


ERRATA. 


Page       5,  ligne  3o,  on    ferme, 

7  18      ou    ferme  , 

29  t>     carlingue  , 


on  forme, 
on  forme. 

carlingue  pour  supporter  h 
pied  du  mât  d'artimon ,  <.  f  . 


36 

10 

brazeles  , 

brazales. 

37 

24 

les  jardines  , 

ios  jardines. 

39 

5 

ogiboza  , 

cabeza. 

% 

6 

rudders  , 

rudder. 

43 

i3 

frelata, 

Jragata. 

5t 

*9 

ont  deux  mâts , 

ont   souvent  deux  mats. 

58 

*J 

Caj.ilan's  , 

coptùiu's. 

60 

*4 

paresadas  , 

pavesadas. 

60 

ib 

dotador  , 

botador. 

<KJ 

M 

la  auirn  , 

el  amarra. 

<>1 

10 

la  arte  , 

el  arte. 

68 

22 

0  rnutton  , 

of  mutton! 

i33 

5o 

on  amène  la  corne,  soit, 

soit  qu'on  amène  la  corne 
ou  non  }  on  passe. 

i56 

3 

xartias , 

xarcias. 

j56 

54 

sh.sting  , 

sfujting. 

i56 

35 

shisting, 

shifiing. 

i5g 

35 

peck  , 

peack. 

i6t 

26 

thrat , 

throat* 

168 

34 

leaa  , 

Ici'a. 

169 

21 

flakes,                                  k 

flukes. 

Page  1-2,  ligne     g; 

a  boaf  j,                          usez 

:  ybr  a  boat, 

i73 

36 

vêla  , 

vêlas. 

i23 

37 

sail , 

s  a  ils. 

158 

4* 

216,841 , 

5i6,84i. 

*79 

44 

46,700,  213,441 1 

3i3,44i,   46,700- 

ï85 

H 

6  fois  , 

5  fois. 

186 

8 

gnes  , 

guns.  4 

188 

25 

adle, 

ladle. 

189 

»7 

hollo  , 

hollow. 

190 

'4 

ont  , 

out. 

206 

21 

caren , 

careen. 

•m 

8 

got> 

é'°   t0- 

312 

33 

tcrs , 

très; 

317 

J7 

ou  boréal; 

ou  dans  le  boréal. 

334 

3o 

la    Seine  , 

le  Nécessaire. 

327 

a3 

divisionr  , 

divisions. 

s3o 

*7 

tolme , 

telme. 

363 

33 

erapelennage , 

empennelage; 

379 

3l 

ou  , 

au. 

297 

6 

tack  , 

to  tack. 

3o4 

1 

vent, 

vent  du  grand  hunier. 

3o6 

34 

après  back , 

brail  up  the  misen  ! 

349 

11 

Cléopatre  , 

Fille  de  Milan. 

353 

27 

du   vent , 

de  sous  le  vent. 

364 

20 

talk, 

taph. 

404 

33 

Laut  rjne  bas, 

bas  que  haut. 

4o5 

36 

snot  , 

sont. 

406 

11 

basses  voiles  ordinaires , 

huniers  de  détresse. 

*i3 

3 

le  Renard  , 

l'abeille  ,   capitaine     di 
Mat.kau. 

4«3 

5 

3  anglaises  et  prirent  la  4*« 

3  anglaises  et  en  prirent 
2  autres. 

45a 

3 

bâbord , 

d'abord. 

455 

18 

suivre, 

suive; 

434 

*9 

blanc  } 

blanc  à  sautoir  muge  e? 
un  d'argent. 

•V*  »S 
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